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MOSAICO 


Las guerras también mueren. 


Do se resisten a ello. Aunque las ca- 
denas de TV. americanas dan ya por re- 
dondeada la paz, aún no se sabe en el 
momento de escribir este comentario sl 
la cosa va definitivamente de veras O es- 
tamos ante una más de esas rondas de 
conversaciones —alternadas con bombar- 
deos arrasadores y acciones guerrilleras 
aisladas, pero incisivas— que se reanudan 
con caras justificadamente largas para 
terminar unas veces con alentadores ros- 
tros sonrientes y otras con estampías ful- 
mimnantes. 

Ya en octubre, Kissinger afirmó que 
la paz estaba «al alcance de la mano», 
resultando luego que no lo estaba tanto. 
Los comunistas se resistían a facilitar a 
Nixon la continuidad de su poder; y a 
éste, una vez asegurada la reelección, no 
le urgía cerrar el trato sin salvaguardar 

el honor americano, En el que se incluía 

la satisfacción del compromiso adquirido 
con Van Thieu. Mientras aquéllos pre- 
tendían lograr la unidad del Vietnam, de 
la que parecen haber desistido al menos 
temporalmente, el presidente americano 
no quería dejar a su aliado en una post- 
ción difícil, aunque Thailandia se pres- 
tase a servir de base preventiva de las 
fuerzas aéreas estadounidenses para que 
pudieran vigilar cast «in situ» el cumpli- 
miento del alto el fuego y volver a inter- 
venir en caso necesario. 

Realmente, el cese de hostilidades no 
presentaba entonces suficientes garantías. 
Los  norvietnamitas sólo aceptaban 
250 observadores internacionales, número 
a todas luces insuficiente para mantener 
la vigilancia estrecha de un amplio terri- 
torio, muy díficil de controlar por sus 
características geográficas, por circunstan- 
cias humanas (población hostil o intere- 
sadamente partidista, etc.) y por la mul- 
tiplicidad de frentes o focos de conflicto 
sembrados a voleo por el Vietcong. Los 
Estados Unidos pretendían que los obser- 
vadores se ampliasen a 5.000, efectivos 
que la otra parte calificaba de «ejército de 
ocupación», 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


Los bombardeos, más devastadores que 
nunca, no tardaron en desencadenarse 
tanto al norte como al sur del paralelo 20; 
al parecer, no por decisión militar, sino 
presidencial. Al forzar la presión y estar 
mejor dotados los norvietnamitas de re- 
cursos antiaéreos, las bajas de la aviación 
americana aumentaron en desusada pro- 
porción, llegando a comentarse que los 
B-52, hasta entonces considerados. como 
invulnerables, habían envejecido repenti- 
namente y debían pensar en dejar esos 
trotes a aparatos más modernos. Los co- 
munistas llegaron a dar por derribados 
hasta 31 aviones de este tipo, aunque la 
USAF sólo admitió la pérdida de 14. 
También los tan discutidos F-111, deli- 
cadas maravillas electrónicas, sufrieron 
notables bajas. El 10 por 100 del resto 
de los aparatos que intervinieron en los 
castigos causaron baja violenta. 

Los golpes de mano guerrilleros se 
multiplicaron y cuando las autoridades del 
Norte ordenaron la evacuación de las 
erandes ciudades (Hanoi, Haiphong, et- 
cétera), se dio por supuesto que la gue- 
rra iba para largo. Inopinadamente, el 
general Giap, al que se había dado por 
asesinado, resucitó en forma constatable. 
Nixon declaró que no descartaba ningu- 
na táctica necesaria para proteger las vi- 
das norteamericanas o conseguir los olh- 
jetivos militares propuestos. y aunque se 
rechazó oficial y categóricamente la po- 
sibilidad de empleo de armas nucleares, 
llegó a hablarse de ello, basándose en una 
contestación apresurada a una pregunta 
maliciosa. 

¿Han hecho estas drásticas cdss (o 
su simple anuncio) mella en Hanoi, a 
pesar de su teoría de resistencia a ul- 
tranza? ¿Han «mediado consejos exterio- 
res, suficientemente «persuasivos»? El 
caso es que, una vez suspendidos de nue- 
vo (al menos parcialmente) los bombar- 
deos por la misma decisión directa y su- 
prema de quien los decretó, cumpliendo 
la condición «sine qua non» para la reanu- 
dación de las conversaciones, se abrieron 
las puertas de la villa que el pintor surrea- 
lista Leger legara al partido comunista 
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francés y que ya había sido escenario de 
otros coloquios. Los primeros y vacilan- 
tes expertos dejaron sitio a los superde- 
legados. En Washington, parte del poder 
legislativo se enfrentó, de palabra si no 
de obra, con el ejecutivo. La mayoría 
demócrata se dispuso a pedir a ambas 
Cámaras que, ante el supuesto doble fra- 
caso de conversaciones y bombardeos, se 
cortase la concesión de fondos para la 
campaña y la ayuda a Saigón. Interven- 
ción que se consideró poco afortunada en 
un momento en que podía dañar a las 
negociaciones en proceso. La lenta mar- 
cha de éste seguía cuando, con motivo 
de la muerte de Truman, 33.2 presidente 
de los Estados Unidos, se recordó que, a 
pesar de haber ordenado el primer bom- 
bardeo atómico de la historia —decisivo 
por su irrupción violenta— y aunque pos- 
teriormente detuviera la expansión rusa 
en Europa, se negó en Corea a autorizar 
el paso del «Rubicón-Yalu», recortando 
las alas al invicto «halcón» McArthur, 
por temor a extender el conflicto a Chi- 
na. Pero ahora fueron precisamente Chi- 
na y Rusia las que mantuvieron un pru- 
dente o al menos relativo silencio mien- 
tras algunos viejos amigos del tío Sam 
discutían abiertametne su conducta. 

En Vietnam del Sur empezó a recono- 
cerse el establecimiento de contactos con 
el FLN, En Francia, el Presidente se 
mostró moderadamente optimista aun 
antes de emprender viaje a Minsk, opor- 
tunidad a la que se adjudicó una misión 
moderadora que al menos no figuraba 
en la relación de propósitos directos. Le 
Duc Tho creyó llegado el «momento de- 
cisivo» y Kissinger calificó su diálogo 
con él de «útil». Tras lo cual se dirigió 
a Cabo Vizcaino pasando por Washington 
para recoger al general Haig, que luego 
debería seguir viaje a Saigón para comu- 
nicar las últimas novedades a Van Thieu, 
quien ya había opinado que habría un 
acuerdo en el plazo de una semana a dos 
meses. Y Le Duc confesahba a la avispada 
Oriana Fallaci que, de no lograrse antes 
de fin de mes, la guerra se prolongaría 
otros cuatro años. 

Hoy, los periodistas ante el «No Com- 
ment» se muerden las uñas, pero el des- 
pertador parece estar puesto para el 
dia 20, en que comenzará el segundo man- 
dato de Richard Nixon, aunque última- 
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mente se dice que el anuncio de la paz 
no será tan fulminante. Por si acaso, los 
fotógrafos especializados en fijar aconte- 
cimientos históricos para la posteridad 
cargan sus cámaras, limpian los «zooms» 
y se desplazan a los lugares que juzgan 
politicamente estratégicos para lograr 
unos buenos planos a todas las distancias. 
Lamentablemente, en Siria (enfrentada 
muy activamente a Israel) y en Zambia 
(en decidida oposición a Rhodesia) se 
anuncia—posiblemente con exageración— 
que la guerra vietnamita, ya aparente- 
mente en declive, resultará pequeña en 
comparación con las que se fraguan en 
Oriente Medio y el Sur de Africa. 
Menos mal que en Helsinki (Conferen- 
cia de Seguridad Europea) y Ginebra 
(Conversaciones Salt) el ambiente es más 
alentador. Por su parte, el Secretario de 
Defensa norteamericano, que ha cerrado 
en cuatro años 392 bases militares en el 
extranjero y limitado las actividades de 
1413, anuncia el cierre de otro número 
de ellas, indeterminado, pero importante. 


No hay 3 sin 3. 


Por muy urgente que parezca la reso- 
lución del conflicto vietnamita (o quizá 
dándolo ya por resuelto) se señala que 
en este año la prioridad americana se de- 
dicará a Oriente Medio. Sobre esta zona 
tampoco faltan nunca los comentarios. Se 
dice que 3 pilotos israelies disfrazados de 
turcos, se han llevado a su país 3 aviones 
Mirage, burlando la vigilancia francesa; 
y se recuerda que hace 3 años, 3 «vedet- 
tes» torpederas, embargadas después de 
su construcción para la Marina israelí, 
abandonaron misteriosamente Cherhburgo. 


Las 3 naciones de la Federación de Re- 
públicas Arabes mantienen, junto a los 
contactos normales de su unión, evidentes 
desacuerdos. Fuerzas libias se han reti- 
rado del Canal de Suez y se habla de 
disparidad de criterios en el enfrenta- 
miento con Israel, que no desaprovecha 
ocasión para intentar destruir los empla- 
zamientos de misiles Sam-2 sirios antes 
de que puedan convertirse en operativos. 
Después de atacar 3 estaciones de radar 
y varios campamentos palestinos y bases 
sirias, los Phantom y los Mig-21 se en- 
frentaron en un duelo de tanteo y la avia- 
ción israelí profundizó hasta cerca de La- 
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taquia. Siria cree llegada la oportunidad 
de unha participación más activa por parte 
de sus asociadas. Sadat visita Trípoli. 
Los 3 principales grupos palestinos de re- 
sistencia se unifican bajo el mando de 
Yasser Arafat. | 

Golda Meir, que no se arredra ante pa- 
quetes postales explosivos ni ante ningún 
tipo de presiones (internas o externas) 
hace 3 viajes. Primero, París, como vice- 
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de dos mil millones de dólares produce 
inquietud. 

Uganda, Chad, Congo y el Niger rom- 
pen relaciones con el Estado judio. Libia 
les ofrece ayuda financiera y establece 
conversaciones amistosas con Marruecos 
tras la mediación de Argelia y Túnez; 
y, al interesarse por la suerte de Malta, 
facilita a Don Mintoff el reajuste del al- 
quiler de sus bases a la OTAN. 





El “Luna XXI”, soviético, ha dejado en la superficie de nuestro satélite el segundo 
vehículo automático “Lunajod”. 


presidente de la Internacional Socialista. 
La cual se reúne en un momento inopor- 
tuno para la política nacional francesa, 
aunque el efecto sea contrarrestado por 
el viaje del presidente Pompidou a Rusia. 
Luego, la dirigente israelí seguiría a Ro- 
ma para visitar al Papa, mediador espt- 
ritual en cualquier conflicto dentro o 
fuera del mundo católico. Finalmente, a 
Ginebra para entrar en contacto con di- 
rigentes del Africa negra. Algunos des- 
petrolizados países europeos dirigen pre- 
ferentemente su atención hacia los ára- 
bes, apartándose en igual medida de 1s- 
rael, donde la inflación producida por una 
inversión bienal para gastos de defensa 


Y, para variar, secuestros. 


El secuestro —en avión o pie a tie- 
rra—, que en años anteriores era el pan 
de cada día, en éste se ha reducido a un 
bollo semanal. Y, afortunadamente para 
los usuarios inocentes del mejor medio 
de transporte, los secuestradores han en- 
trado en una mala racha. Así, en el aero- 
puerto de Heathrow, Londres, un árabe 
procedente del Libano que llevaba explo- 
sivos en una maleta fue detenido con 
justificable prudencia. Un desequilibrado 
que en Baltimore logró secuestrar un 
avión durante una hora, fue convencido 
para que abandonase la idea, por una 
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coalición de 3 persuasores: un cardenal, 
un siquiatra y un agente del F., B. 1 En 
Vancouver, un hombre —esgrimiendo dos 
pistolas de juguete— secuestra un Con- 
valr, exige dos millones de dólares, más 
un vuelo de propina a Vietnam del Norte, 
pero es reducido. En el aeropuerto de 
Nueva York es detenido como sospecho- 
so de secuestro un joven que no explica 
—convincentemente el destino que piensa 
dar a dos botellas de gas venenoso que 
porta, 

¿Locuras intrascendentes? Quizá. Pero 
solamente a las compañias de vuelo ame- 
ricanas la broma, o las veras, les cuesta 
anualmente un promedio de 140 millones 
de dólares. No obstante, ha sido denega- 
da autorización para aplicar una astuta 
sugerencia: el aumento de un dólar por 
cada billete para responder a estos car- 
gos. En realidad, es muy difícil fijar una 
tarifa razonable para ello, ya que las ga- 
nancias y pérdidas estarían sujetas a las 
oscilaciones del «mercado de secuestros» 
que, si hoy por hoy anda de capa caída, 
puede revitalizarse en cualquier mo- 
mento. 

De todos modos, más vale que pros- 
peren las propuestas contra la piratería 
aérea que actualmente se cruzan entre 
los Estados Unidos y Cuba y que cuaja- 
rían fácilmente si se llega, como propone 
el Senador Kennedy, a una pronta reanu- 
dación de relaciones entre ambos países. 

Por su parte, España ha ratificado el 
Convenio de La Haya para la represión 
de este tipo de secuestros. En él se espe- 
cifican los delitos de apoderamiento —in- 
tento o complicidad— de una aeronave 
en vuelo mediante violencia o intimida- 
ción, que se prolongan en caso de aterri- 
zaje forzoso hasta que las autoridades 
competentes se hagan cargo de la aero- 
nave, personas y bienes a hordo. Y se 
establecen los procedimientos (legales) 
de detención y hasta de defensa jurídica 
del delincuente. 


La aportación de la aviación a los ca- 
minos de la paz presentó un elocuente 
ejemplo con el puente aéreo establecido, 
con espontánea coincidencia, por países 
de todo el mundo en favor de Managua, 
la ciudad víctima de una serie de terremo- 
tos y de sus secuelas: el hambre, la en- 
fermedad y la muerte. Las tripulaciones 
de los aviones que llevaron medicinas y 
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auxilios de toda clase a su aeropuerto, en 
precarias condiciones de seguridad, mere- 
cen el reconocimiento de los interesados 
en esta misión-rescate. 


La curiosidad periodística no dejó allí 
de fijarse en un viajero, considerado hasta 
ahora como «el hombre invisible» o el 
pasajero internacional «Mr. X». Es decir, 
el magnate aviador Howard Hughes, que 
no estuvo muy afortunado al fijar su re- 
fugio para pasar desapercibido en el Ho- 
tel Intercontinental de Managua, de don- 
de tuvo que partir en esta ocasión apre- 
suradamente para Londres con un pa- 
saporte caducado (quizá por resistencia 
a fotografiarse). 

Los grandes ingenieros aeronáuticos 
rusos de la primera hora de la aviación 
van desapareciendo. Hace solamente 
3 meses murió Igor I. Sikorsky, construc- 
tor —en 1913— del primer polimotor 
ruso; más tarde, ya emigrado, de los fa- 
mosos Clippers transoceánicos america- 
nos; y antes y siempre de muchos y des- 
tacados tipos de helicóptero. También ha 
muerto recientemente (éste, en su propio 
país) Andrei N. Tupolev, creador desde 
monoplanos de madera hasta el super- 
sónico Tu-144, Pero las estirpes y las es- 
cuelas aeronáuticas no se acaban. Siempre 
habrá descendientes y discípulos que con- 
tinúen el desarrollo de una ciencia que 
—pese a haber comenzado prácticamente 
en este siglo— ha completado una red 
de comunicaciones que cubre todo el glo- 
bo terrestre, lanzándose después, en su 
versión astronáutica, a la conquista del 
espacio. 

Coincidiendo con el lanzamiento por 
los soviéticos del «Luna XXI», dentro 
de un programa relativamente modesto, 
pero de prolongado porvenir, y el des- 
embarco en nuestro satélite del segundo 
explorador mecánico «Lunajod», el doc- 
tor Mueller, ex director del ya caducado, 
pero increíble programa Apolo, ha decla- 
rado que éste costó a la NASA. un total 
de 22.000 millones de dólares. Pero no 
debemos asustarnos «Alcanzar la Luna» 
siempre ha expresado lo que no podía lo- 
egrar de ningún modo, por mucho dinero 
que se destimase al intento. Se ignoraba 
el poder del dólar. O del rublo, que tam- 
poco es manco. Sobre todo, a la hora de 
subvencionar empresas astronáuticas. 


Número 386 - Enero 1973 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


AVIACION Y CONTAMINACION ATMOSFERICA: 
DIMENSION REAL DEL PROBLEMA Y SOLUCIONES 


Por JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA 


Ingeniero Aeronáutico 


(Premio (Tema B) del Concurso Extraordinario de Articulos, 1972) 


En los últimos años hemos venido asis- 
tiendo a un interés cada vez más cre- 
ciente por los problemas relativos al en- 
torno en que vivimos y al deterioro de 
la Naturaleza. Lo evidente de la necesi- 
dad de tomar en serio estos problemas 
no admite discusión y requiere acción 
coordinada y eficaz. 


Pero, desafortunadamente, a todo ello 
ha ido asociado —como parece inevitable 


en esta época— el sensacionalismo y la 
exageración. En nombre del medio am- 
Liente se ha llegado a pedir el paro a 
toda actividad que implique progreso, 
cuando es precisamente el progreso quien 
puede poner fin al problema. El público, 
de paso, ha sido bombardeado con toda 
clase de augurios fatales y un mucho de 
inexactiudes. Gran parte de los medios 
informativos han abierto sus puertas a 
voces cuyo fin exclusivo es denigrar a la 
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Ciencia y la Tecnología, cerrándolas al 
mismo tiempo a todo aquello que pudiera 
defender a ambas. Así se ha llegado a 
la situación actual, en que la objetividad 
es muy poco usual al hablar del medio 
ambiente. 


Los profesionales de la Aviación he- 
mos sido también acusados gravemente. 
Creo que no es preciso repetir las acusa- 
ciones, pues el que más y el que menos 
ya las conoce. La realidad es que ante la 
opinión pública la Aviación ha perdido 
buena parte del prestigio que gozaba an- 
tes de convertirse en un buen blanco para 
los llamados «ecologistas». El ruido es 
uno de los argumentos, pero puede cata- 
logarse como local, porque afecta casi con 
exclusividad a los vecinos de los aero- 
puertos, muchos de los cuales sin duda 
fueron a esa zona después de haber sido 
construidos éstos. El otro argumento 
clave, en el cual van ya invertidas gran- 
des cantidades de tinta y palabrería, es 
la contaminación atmosférica. De lo mu1- 
cho que se ha argumentado, hay que des- 
tacar algo clave: los turborreactores pre- 
sentan un enorme riesgo de contamina- 
ción del aire. 


Valor global y problemas locales. 


Es de lamentar que, con la finalidad 
aparente de impresionar al público, se 
haya creado tan peligrosa imgen de una 
rama de la Tecnología que tanto henefi- 
cio ha reportado y está reportando a la 
Humanidad. Porque la Aviación en la 
práctica es una parte de la solución al 
problema del deterioro del medio am- 
biente. 


Evaluada globalmente, la contribución 
de las aeronaves a la contaminación del 
planeta es aproximadamente el 1 por 100 
de la total. Hay que tener en cuenta, sin 
embargo, la existencia de unas zonas muy 
especiales: los aeropuertos. Hoy por hoy, 
el aeropuerto no puede considerarse una 
zona peligrosa, como demuestran los es- 
tudios realizados hasta la fecha. Concre- 
tamente, uno llevado a cabo en el aero- 
puerto de Heathrow, de Londres, hace 
unos meses indicaba que el nivel de con- 
taminantes presente en el aire de esa 
zona era equivalente al que se considera 
admisible en cualquier ciudad. 
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Pero es preciso pensar en el futuro, en 
el que seguirá incrementándose el tráfico 
aéreo. Podría llegarse al caso de que unas 
condiciones de calma atmosférica prolon- 
gada resultarían de efectos locales impor- 
tantes en ciertos aeropuertos, por la enor- 
me cantidad de combustible quemado y la 
ausencia de regeneración atmosférica. * 


Para el público es prácticamente desco- 
nocido que los fabricantes de motores de 
aviación llevan trabajando en la reducción 
de las emisiones de los motores de reac- 
ción desde hace años. De como se produ- 
cen esas emisiones, de su cuantía y de lo 
que se está haciendo para reducirlas, tra- 
tan las líneas que siguen. 


¿Cómio funciona la cámara de combustión 
de un turborreactor? 


Las acusaciones contra el avión de reac- 
ción con la contaminación atmosférica 
como tema han nacido en medios carentes 
de autoridad sobre un tema .tan compli- 
cado como es la Aeronáutica. Se ha ]le- 
gado en algunos casos a hasarlas en la 
comparación de la combustión del motor 
alternativo convencional con la del tur- 
borreactor, y nada hay más erróneo que 
esto. 


El turborreactor y los motores de tur- 
hina de gas en general queman el combus- 
tible con una enorme eficiencia: Los :mo- 
dernos turbofans de tecnología avanzada 
presentan en crucero un rendimiento de 
la combustión de hasta el 99 por 100, si 
bien en los momentos desfavorables, como 
son los de ralentí, ese valor queda en los 
alrededores del 95 por 100. 


Aunque este hecho es de una importan- 
cia vital, no hay que dejar de lado el tipo 
de combustible, distinto también al del 
motor alternativo. Adelantándonos un 
poco a lo que luego se indicará, basta de- 
cir que al no precisarse el empleo de aiti- 
detonantes, la emisión de compuestos de 
plomo o posibles derivados de otros tipos 
relacionados con la eliminación de la de- 
tonación, es nula én los motores de tur- 
bina de gas. : 


El estudio de la combustión en la cá- 
mara de un motor de turbina de gas es 
un problema enormemente complejo, y 
queda fuera de la intención informativa de 
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estas líneas tocar tal tema. Sin embargo, 
antes de entrar en materia, vamos a ver 
en pocas palabras cómo es en esencia el 
sistema de combustión de un turborreac- 
tor acudiendo a una cámara de combustión 
que hemos esquematizado en la figura 1, 
que puede ser tanto la de un turborreactor 
de flujo único o doble como la de un tur- 
bohélice, y también como la de «una tur- 
Lina de gas para automóvil, aunque en lo 
sucesivo nos referiremos a la aplicación 
aeronáutica. 







TUBO DE LLAMAS 


GENERADORES 
TURBULENCIA 


ZONA | ZONA 
PRIMARIA SECUNDARIA 


En crucero, la relación global aire/com- 
bustible de nuestra cámara va a ser del 
orden de 60, dependiendo, claro está, del 
modelo de motor de que se trate. Ello 
significa que el proceso global se hace a 
relaciones del orden de cuatro veces la 
estequiométrica, proceso conocido como 
combustión diluida, pero, entiéndase bien, 
ello es cierto cuando se contempla la cá- 
mara como un bloque en el que entra aire 
a cierta presión y temperatura y salen los 
gases de combustión hacia una turbina, 
porque si se analiza el interior se puede 
comprobar la existencia de una zona de 
muy elevada temperatura, superior a la 
de salida, y también la variación de la re- 
lación combustible/aitre. 


El dibujo de la figura 1 permite apreciar 
cómo la corriente procedente del compre- 
sor se divide en dos al entrar a la cámara. 
Uno de esos dos flujos de aire rodea el 
llamado tubo de llamas y va penetrando 
en su interior, en mayor cantidad en los 
dos tercios finales de la cámara funda- 
mentalmente. 
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La otra corriente pasa inicialmente por 
una zona de aletas generadoras de tor- 
bellinos, que darán al aire una gran tur- 
bulencia cuya finalidad es crear, en las 
proximidades de inyector, una mezcla de 
alre y combustible localmente rica, fun- 
damentalmente para la eficiencia y sos- 
tenimiento de la combustión en especial a 
bajos regímenes y también para lograr 
faciles reencendidos del motor si se apaga 
en altura. 


La cámara, pues, puede dividirse en dos 
zonas, la primaria que abarca la zona de . 
la periferia del inyector y mezcla local- 
mente rica y la zona secundaria, en la que 
el aire que penetra por el tubo de llamas 
se mezcla con los gases procedentes de la 
zona primaria, de forma que al salir de la 
cámara se habrá obtenido la temperatura 
prevista por el diseñador. La divisoria en- 
tre ambas zonas es cuestión de criterio, 
pero puede fijarse en la sección donde la 
mezcla es estequiométrica, 


Visto a muy grandes rasgos, el funcio- 
namiento de nuestra cámara de combus- 
tión modelo ya estamos en condiciones de 
pasar al examen del problema que nos 
ocupa. 


Emisiones de los turborreactores. 


Esencialmente, las sustancias emitidas 
por los turborreactores son análogas a las 
arrojadas por los otros motores que con- 


sumen derivados del petróleo en su fun- 
cionamiento, aunque como se indicó antes, 
no existen derivados del plomo en los ga- 
ses que salen por la tobera de un motor 
de reacción. Podemos, pues decir, que en 
estos gases existen los siguientes residuos: 


— Partículas sólidas. 

— Monóxido de carbono. 

— Hidrocarburos y sustancias aromá- 

ticas. 

— Anhídridos sulfuroso y sulfúrico. 

— Oxidos de nitrógeno. 

Desde que las voces «conservacionistas» 
comenzaron a hacer objeto de sus acusa- 
ciones a los aviones de reacción, en par- 
ticular a los empleados por las compañías 
aéreas, las protestas se centraron en el 
humo y se presentó a esta emisión como 
cancerígena en no pocas ocasiones. En 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


realidad, se ignora quien fue el inventor 


de esta última acusación, luego usada am-' 


pliamente, ya que nada hay más lejos de 
la realidad. 


El humo visible, tras de algunos aviones 
de reacción, de aspecto ciertamente des- 
agradable, es prácticamente en su tota- 
lidad carbono micronizado. Otras materias 
que podrian ir incluidas en ese carbono 
libre, el cual actuaría a modo de vehículo 
para ellas, constituirian en cualquier caso 
una cantidad despreciable. 


Se ha podido localizar en las proximi- 
dades inmediatas de las pistas la presencia 
de partículas de ese carbón en el suelo, 
pero fuera de esas zonas ya no se pueden 
detectar, lo que indica la exacta localiza- 
ción de los residuos carbonosos en los 
aeropuertos. Lógicamente, esas particulas 
son inocuas y resulta ilógico afirmar a la 
vista de los hechos, que tales partículas 
causan suciedad en las ciudades. La visi- 
bilidad del carbono libre en el escape de 
los motores de reacción es causada por el 
diminuto tamaño de las partículas, que se 
sitúa en el margen comprendido entre los 
10% y 5 X 10 milímetros. Cabe decir 
además, que la estela oscura que algunas 
aeronaves dejan tras de si, desaparece 
prácticamente en crucero. 


Al igual que en el caso de los otros con- 
taminantes que después veremos, los co- 
nocimientos adquiridos sobre la emisión 
del carbono libre en los motores de tur- 
bina de gas proceden fundamentalmente 
de muchas horas de investigación y en- 
sayo, y algunos fenómenos permanecen 
poco conocidos aún. El carbono se origina 
en las proximidades del inyector, aproxi- 
madamente en un lugar tal como la zona 1 
de la figura 1, precisamente donde la mez- 
cla es más rica. El proceso de formación 
se encuentra asociado con un proceso de 
«cracking» en las diminutas gotas de com- 
bustible, porque una pequeña parte de su 
masa se descompone por el calor antes 
de que ellas entren en combustión. Si bien 
hay dudas acerca de lo que sucede exacta- 
mente, no las hay, sin embargo, en los 
factores que afectan a la cantidad de car- 
bono liberado. La relación de compresión 
creciente, en igualdad de otras variables, 
favorece su emisión debido a la acción que 
ejerce sobre el equilibrio del proceso, pero 
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hay un factor de influencia más decisiva 
aún: ese factor es el valor de la relación 


(combustible/alre) 


(combustible/aire) estequiométrica 


existente en cada punto de la zona indi- 
cada. Se comprobó experimentalmente que 
el humo vistble empezaba a aparecer en 
cámaras en las que existian «bolsas» de 
combustión en las que los valores de esa 
relación eran de 1,5 aproximadamente, in- 
crementandose la visibilidad con el au- 
mento de ella. También se comprobó que 
ello sucedía sin afectar en cantidad apre- 
ciable al rendimiento de la combustión, de 
tal manera que un turborreactor puede 
dejar una notoria estela de humo tras de 
sí y tener una cámara de combustión de 
buen rendimiento, si bien hay que tener 
en cuenta que las particulas de carbono 
formarán depósitos que reducirán la vida 
de la cámara y de la turbina. 


El monóxido de carbono es, desde luego, 
bastante más problema que el carhono 
libre, aunque no ha sido objeto de una 
propaganda como la del humo. Se puede 
indicar que, aproximadamente, el máximo 
de concentración del monóxido se pre- 
senta en las secciones del final de la zona 
primaria (marcadas con el número 2 en 
la figura 1). Procede lógicamente de la 
compleja reacción química de combustión 
y de la combustión incompleta de algunás 
de las particulas de carbono libre presen- 
tes en la zona. Algo del monóxido de car- 
bono se oxidará posteriormente y pasará 
a engrosar la suma de anhídrido carbónico 


-emitido, pero será poco en realidad, por- 


que la entrada de aire exterior al tubo de 
llamas en la zona secundaria evitará que . 
tal reacción sea eficaz. 


En cualquier caso, la presencia del 
monóxido de carbono no puede conside- 
rarse aceptable nada más que en pequeñí- 
simas cantidades, por sus conocidos efec- 
tos perjudiciales para la salud. 


En zonas «frías» próximas a las de má- 
xima concentración de monóxido de car- 
bono (zonas marcadas con el número 3 
en la figura 1, por ejemplo), se registran 
las máximas concentraciones de hidrocar- 
buros libres, compuestos que se ven 
acompañados en menor cuantía por otros 
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vestigios de la familia de los aldehidos, 
que ayudan a proporcionar a los gases de 
combustión en ralentí fundamentalmente 
su olor característico. El origen de am- 
bos compuestos se encuentra en los pro- 
cesos que acaecen en la zona primaria, 
de los que hemos hablado antes, aunque 
también contribuyen algunos residuos de 
combustible que no han sido quemados. 


Los hidrocarburos emitidos por un tur- 
hborreactor son compuestos de cadena 
corta en su inmensa mayor parte, que 
prácticamente no contribuyen al llamado 
«smog» por no tener efectos secundarios 
en presencia de la luz solar u otros agen- 
tes, no considerándose en los medios fa- 
fricantes de motores que puedan causar 
hoy por hoy ningún perjuicio. Las sus- 
tancias aromáticas liberadas no han sido 
perfectamente analizadas, fundamental- 
mente por lo escaso de su emisión, y tam- 
poco puede considerarse que su cantidad 
sea un problema. 


Uno de los contaminantes más frecuen- 
tes en la atmósfera de las grandes ciuda- 
des es el anhídrido sulfuroso que suele 
estar acompañado de otros derivados Oxl- 
eenados del azufre en menor cuantía nor- 
malmente. El problema del anhídrido sul- 
furoso no consiste sólo en su olor; en 
presencia de nieblas o elevadas humeda- 
des persistentes puede sufrir sucesivas OX1- 
daciones que darían lugar a la aparición 
de particulas de ácido sulfúrico, irritantes 
como mínimo para las vías respiratorias, 
siendo éste tan sólo un ejemplo de los 
perjuicios que el anhídrido sulfuroso pue- 
de originar. 


En el caso de los motores de reacción 
no hay problema. Los combustibles em- 
pleados en ellos son sometidos a sucesi- 
vos procesos que dejan reducidisimos por- 
centajes de azufre. Se sabe que esos lige- 
rísimos porcentajes dan lugar fundamen- 
talmente a anhídrido sulfuroso, con ves- 
tigios de anhídrido sulfúrico y algún otro 
óxido de azufre, pero las cantidades son 
muy pequeñas. Si no fuera así, las cáma- 
ras de combustión y las turbinas resul- 
tarían muy perjudicadas. 


Se ha comprobado que la flota mundial 
de reactores produce glolhalmente unas 
400 veces menos óxido de nitrógeno que 
las descargas eléctricas atmosféricas. Aho- 
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ra bien, los óxidos de nitrógeno liberados 
en las combustiones, aparte de problemas 
de toxicidad, contribuyen al «smog» cuan- 
do se encuentran en presencia de la luz 
solar. La aparición de esos óxidos es nota- 
ble en combustiones en las que existen 
oxigeno y nitrógeno libres a temperatu- 
ras superiores a los 1.725” aproximada- 
mente. 


Sin embargo, los turhorreactores fun- 
cionan con unas temperaturas más bajas, 
situadas en los casos más extremos en 
unos 1.300 C de entrada en turbina. Por 
otra parte, a temperaturas inferiores a 
esos 1.725 C, las combustiones citadas 
emiten una diminuta suma de los. óxidos 
en cuestión. 


Se da así la aparante paradoja de que 
las cámaras de combustión de un turbo- 
rreactor emite bastantes más óxidos de 
nitrógeno de los que cabría esperar a la 
vista de las temperaturas de entrada en 
turbina empleadas. Pero en realidad no se 
trata de un fenómeno extraño, sino todo 
lo contrario. Ya indicábamos en anterio- 
res párrafos la existencia de una zona de 
máxima temperatura en el interior de la 
cámara, que es muy superior a la de en- 
trada en turbina; la causa es clara: al 
final de su proceso de combustión las 
diminutas gotitas de combustible habrán 
dado lugar a una temperatura del orden 
de los 2.200 a los 2.500 C en la zona 
donde ya hay nitrógeno y oxigeno libres 
en cierta cantidad (zona 4 de la figura 1). 
Es claro que los óxidos tienen ahí condi- 
ciones favorables de formación, resultan- 
do una abundancia notoria de óxido ní- 
trico (NO) frente a los demás, siguién- 
dole el dióxido (NO=) en cantidad forma- 
da, si bien en la atmósfera ese óxido ni- 
trico se irá convirtiendo por reacción con 
el oxigeno dióxido. 

Como anteriormente se decía de otros 
contaminantes, el aire que penetra en la 
zona secundaria dentro del tubo de lla- 
mas reducirá progresivamente la tempe- 
ratura de los gases, pero además evitará 
ulteriores descomposiciones o reacciones 
de los óxidos de nitrógeno que saldrán 
por ello al exterior a través de la tobera. 


Es más, la temperatura de fin de com- 
bustión prevista para una cámara no es 
un factor determinante en la cantidad de 
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óxidos de nitrógeno que emitirá, como 
se deduce de lo anteriormente comenta- 
do. Es precisamente la presión, cuyo va- 
lor va a fijar la temperatura de entrada 
en cámara, quien marcará la masa de 
óxidos de nitrógeno emitidos. He aqui 
un grave problema para el diseñador de 
cámaras de combustión de hoy: los mo- 
tores subsónicos avanzados precisan para 
la economía del avión mayores relaciones 
de compresión, pero ello implica mayores 
temperaturas de entrada en cámara, lo 
cual, de no solucionarse, conduciría a un 
incremento en la masa de óxidos de nitró- 
geno vertidos a la atmósfera, fundamen- 
talmente en los aeropuertos, hecho inad- 
misible. Como se verá después, tanto éste 
como los otros problemas mencionados 
tienen solución. 


Las cifras. 


La entrada en servicio de los primeros 
reactores, y la progresiva sustitución de 
la flota de émbolo de las compañías aé- 
reas, hecho extensible a las Fuerzas Aé- 
reas de los diversos paises, aunque en el 
caso de éstas el proceso comenzó antes, 
trajo como consecuencia una espectacular 
caida en los valores globales de los con- 
taminantes vertidos al aire por la Avia- 
ción. 

Retiriendonos concretamente al Trans- 
porte Aéreo, del que proceden todas las 
estadísticas manejadas en este artículo, 
hemos traído un gráfico altamente sig- 
nificativo (fig. 2). Representa la evolu- 
ción del valor medio de la masa de con- 
taminantes emitidos por la Aviación Co- 
mercial a lo largo de los últimos años. 


ENTRADA EN SERVICIO DE LOS 
REACIFORES CIVILES 


ENTRADA EN SERVICIO DE LOS 
AVIONES DE GRAN CAPACIDAD 


KILOGRAMOS POR CADA 1009 ASIENTOS « MULA 





1950 
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Número 386 - Enero 1973 


Se observa cómo los avanzados motores 
de pistón que precedieron al reactor lo- 
graron una pequeña ganancia, que luego 
sería continuada tras. de la entrada en 
servicio de los reactores comerciales. A 
su vez, la entrada en servicio de los reac- 
tores de gran capacidad con sus turbofáns 
de tecnología avanzada continúa rebajan- 
do poco a poco la cantidad de contami- 
nantes según los nuevos aviones van sus- 
tituyendo a los «clásicos». Algunos auto- 
res extrapolan esta curva hasta las inme- 
diaciones de los 90, pero creemos que tal 
aproximación es de notoria incertidumbre 
a la vista de los intensos trabajos y logros 
evidentes de los fabricantes de motores. 


Donde mejor se aprecia hasta qué pun- 
to el turborreactor es una solución al pro- 
blema de la contaminación atmosférica 
generada por la Aviación, es en la com- 
paración de los valores de la cantidad to- 
tal de contaminantes emitidos por motor 
durante la operación en aeropuertos. Se 
comprueba, por ejemplo, que un 747, de 
algo más de cuatro veces la capacidad 
de un DC-7, produce por encima de tres 
veces menos contaminantes que este últi- 
mo en un aeropuerto. 


Para el acusador de la Aviación, en 
especial los que colocan a los aeropuertos 
como ejemplo de lugar «venenoso», este 
hecho no existe. Se ha llegado a decir 
—y el que suscribe lo ha leido— que la 
mayor parte de la contaminación de ciu- 
dades, como Washington y Madrid, pro- 
cede de sus aeropuertos. Afortunadamen- 
te, por encima de los datos anecdóticos 


a sumar en la historia de la contaminación : 


y los aviones existen los resultados expe- 
rimentales y las mediciones rigurosas. 


Procedentes de estos últimos hechos, 
existen datos concluyentes para evaluar 
la exacta contribución de las aeronaves 
en cada momento de su operación. Las 
formas empleadas con el fin de dar una 
idea correcta sobre este punto han sido 
varias, pero hay una unidad bastante usa- 
da: se trata del llamado indice de la emi- 
sión, aplicable a cada una de las sustan- 
cias contaminantes, que se define como: 


kilogramos de contaminante 


tonelada métrica de combustible quemado 


10 


4 
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La tabla 1 resume los resultados de 
la comparación entre el motor alternativo 
convencional y el turborreactor de flujo 
único empleado por los primeros reacto- 
res comerciales. En el caso del motor de 
pistón se ha representado un balance me- 
dio del funcionamiento en automóvil, pero 
para el turborreactor se ha dividido el 
cuadro en las fases caracteristicas de fun- 
cionamiento en el aeropuerto y sus pro- 
ximidades. Ni que decir tiene que en vue- 
lo de crucero el balance es más favorable 
que cualquiera de los indicados, hasta tal 
punto que no se consideran problema los 
escasos residuos dejados en la troposfera 
por los aviones de reacción, y por ello 
no se manejan normalmente los valores 
en esas condiciones. 


Quizá más interesante que la compara- 
ción entre el turborreactor clásico de flujo 
único y el motor alternativo, es la com- 
probación de la enorme influencia que 
tiene' el régimen de aquél en la emisión 
de contaminantes. Puede verse cómo los 
momentos críticos para la emisión del 
monóxido de carbono e hidrocarburos son 
los de ralentí y circulación por las pistas 
de rodadura y aparcamiento, mientras que el 
despegue es lo más destavorable en cuan- 
to a emisión de óxidos de nitrógeno. En 
especial el balance del monóxido de car- 
bono en el turborreactor estudiado es sor- 
prendente, si bien los turborreactores de 
doble flujo empleados a finales de los 60 
ya emitían una cifra bastante menos es- 
pectacular en ralenti. 
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Aunque ciertamente son muy impor- 
tantes, las cifras de la tabla 1 no son in- 
dicativas de la importancia relativa de la 
Aviación frente a los otros medios; en 
realidad, hacen ver lo que podria suponer 
el incremento del tráfico aéreo en los aero- 
puertos si no se toman medidas para la 
supresión de las emisiones, y también la 
importancia de evitar las esperas prolon- 
eadas de los aviones en las pistas de los 
aeropuertos, lleven motores avanzados O 
convencionales, 


Los más completos estudios sobre la 
importancia de cada medio en el problema 
de la contaminación atmosférica son los 
llevados a cabo en Estados Unidos. El 
Ministerio de Salud, Educación y Bienes- 
tar de este país tiene amplias estadísticas 
sobre este tema, y hemos traído dos de 
ellas a estas páginas, ambas presentadas 
en 1969 al Congreso de Estados Unidos. 


La tabla 2 muestra los kilogramos de 
emisiones por habitante arrojados en Es- 
tados Unidos por los diversos medios con- 
taminadores del aire durante 1968. “Poda 
la Aviación emitió 31,3 kilogramos por 
habitante, suponiendo esa cifra el 3 por 
100 del total. 


La tabla 3 presenta la comparación en- 
tre las cantidades de los principales con- 
taminantes emitidos por todas las fuentes 
creadas por la tecnología, excepto las 
aeronaves frente a las emisiones de los 
aviones comerciales, siempre para Esta- 
dos Unidos y el año 1968, Los porcenta- 





TABLA 1 
Kilogramos de contaminante 
TE" =.2== AAA EE 
Tonelada métrica de combustible 
Tipo Régimen ifidrocarburos Derivados 
de de Monóxido y sustancias Oxidos Partículas Derivados Oxigenado: 
Motor Funcionamiento | de carbono aromáticas | de Nitrógeno Sólidas del Plomo del Azufre 
Ralenti 
y Rodadura 174 75 2,0 0,3 0 1,0 
Turborreactor Aproximación 8,7 16 21 1,0 0 1,0 
(año 1958) 
Despegue 
y 0,7 0,1 4,2 0,6 0 1,0 
Subida 
Motor de Balance 
pistón Global 300 | 55 27 4.5 0,4 2,3 


Convencional 
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TABLA 2 


EMISIONES POR PERSONA ARROJADAS AL AIRE EN ESTADOS UNIDOS DURANTE 1968 


— _—_—_—_———_—_—Q__———+4+4+4+ + + + + |] 


Medio emisor 


Automóviles ......... 


Calefacción y generación térmica de electricidad .., 
Incendios forestales, quema de residuos, etc. ... .. 


Producción industrial ........ 


Desperdicios y Lasuras +... 0.0... ooo... 000 eco o 


Aviones militares ... 0... 0... 


Aviones comerciales... 0... a ed 


Aviación general ... ... 


Motores de combustión interna usados para otros 


fines distintos de los anteriores ... . 


Transporte por ferrocarril y embarcaciones ... 


Totales ... .. 


O o o o o o o. ee 


jes debidos a estos últimos son desprecia- 
bles evidentemente. 


Sin embargo, la existencia de esos pe- 
queños porcentajes no podía ni puede 
servir como pretexto para olvidarse de 
la reducción de contaminantes en los mo- 
tores de reacción. Las cifras totales vis- 


tas son lo suficientemente grandes como: 


para que todos tomen medidas, las cuales, 
por otra parte, son perfetcamente po- 
sibles. 


Soluciones. 


Ya hablábamos antes de cómo las que- 
jas contra la Aviación fueron orientadas 
primeramente hacia las antiestéticas es- 
telas de humo que algunos aviones deja- 
ban tras de sí. En los tiempos en que 
tales quejas tomaron incremento (la mi- 
tad de los años 60), los principales avio- 
nes acusados —y manejados publicitaria- 


Kilogramos arroja: Go del total 


dos por persona 





366,1 38,1 % 
200,9 20,9 % 
164.2 17,1 % 
129,3 13,4 % 
49,4 51% 
16,3 1,7 % 
10,9 1,2 % 
4,1 0,4 % 
10,9 1,2 % 
9,1 0,9 % 
961,2 kg. 100,0 % 





mente— fueron los DC-9, 727 y 737, en 
virtud de la densa estela de humo dejada 
por sus motores JT8D, la cual puede ser 
apreciada en algunas de las fotos que 
ilustran estas líneas. 


Es por ello por lo que, a pesar de la 
decreciente cantidad de contaminantes 
nocivos que se puede apreciar en los su- 
cesivos modelos de motores de reacción 
desde 1958, los fabricantes dieron priori- 
dad a la eliminación del humo, hecho cri- 
ticalle desde el punto de vista del cono- 
cedor, pero justificable a la vista de las 
estadísticas y de la psicosis creada, prin- 
cipalmente en los Estados Unidos. 


Los constructores del motor JT8D fue- 
ron los pioneros en el estudio serio de la 
reducción del humo. Conocida su proce- 
dencia, se fijaron como base del progra- 
ma de reducción tres puntos de estudio: 


— El tipo de combustihle. 


TABLA 3 


EMISIONES DE LA AVIACION CIVIL EN ESTADOS UNIDOS DURANTE EL AÑO 1968 


—_ —_ _— _»> __ Q»=>x>___—_—_ a 


Miles de toneladas métricas 
emitidas por tados 
medios excluida la Aviación 


Tipo de contaminante los 





Monóxido de carbono. 67183 
Hidrocarburos có 19.320 
Oxidos de nitrógeno ... 13215 
Partículas sólidas .. ... 12195 


emitidas 





Miles de toneladas métricas 


la Aviación Tanto 





por por 100  correspan- 
Civil diente a la Aviación Civil 
939 1,2 % 
154 0,7 % 
16 0,1 % 
11 0,1 % 


12 
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Un mecánico procede a la instalación de unas 

cámaras de combustión, de modelo mo- 

dificado, para evitar la emisión de humo 
vistble sobre un motor JTS8D-7. 


— El empleo de aditivos. 
— La modificación de las cámaras. 


La influencia del tipo de combustible es 
un hecho evidente, pero los únicos com- 
bustibles aplicables para reducir el humo 
son los hidrocarburos de tipo volátil, con 
altos porcentajes de hidrógeno, cuya mez- 
cla con el aire en la zona primaria de la 
cámara de combustión es más rápida, y, 
por tanto, la acción negativa del calor, 
que produce el «cracking» de las gotitas 
antes de que empiecen éstas a arder es 
mucho menos perjudicial, Ahora bien, 
esos comnuestos volátiles son peligrosos 
para pretender manejarlos en Aviación e 
inaplicables por ello. Se llegó a probar in- 
cluso la gasolima de aviación y no se oh- 
tuvo resultado positivo, de forma que la 
modificación del tipo de combustible fue 
desechada como solución. 


Análogo resultado se obtuvo con la in- 
vestigación de aditivos antihumo. Cierta- 
mente, la adición de algunas sustancias 
al combustible, compuestos metálicos en 
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su mayoria, daba resultados favorables, 
pero la formación de depósitos sólidos en 
la cámara y la turbina deterioraban rápi- 
damente el motor, además daban lugar a 
compuestos contaminantes que en vez de 
aliviar el problema lo incrementaban. 


Los técnicos evaluaron entonces la mo- 
dificación de las cámaras, problema no 
sencillo tampoco, porque las modificacio- 
nes podian afectar a la facilidad de en- 
cendido y a la estabilidad de la combus- 
tión, además de contribuir a la formación 
de más óxidos de nitrógeno. 


La solución se basaba en dos puntos: 


— Reducción de la relación combusti- 
ble/atre en la zona primaria de com- 
bustión a un valor apropiado. 


— Uniformización de la distribución de 
arre y combustible para evitar la 
formación local de holsas de excesi- 
va riqueza de combustible. 


Se encontró que modificando exclusiva- 
mente el inyector del JI8D no se logra- 
ba nada verdaderamente positivo. Desde 
1963 fueron evaluadas más de 500 cáma- 
ras para el JIUSD en laboratorio y otras 
200 más en vuelo, manteniéndose inva- 
riable el sistema de alimentación de com- 
bustible para no variar las características 
de los aviones usuarios del motor. 


La solución se halló modificando con- 
juntamente el inyector y el acceso de aire 
a la zona primaria. Los resultados han 
sido muy notables; numéricamente los 
presentamos en la tabla 4, y visualmente 
en una fotografía. Es de resaltar la reduc- 
ción obtenida además en las emisiones de 
otros contaminantes, y todo ello sin afec- 
tar a las performances del motor. 


En el verano de 1968, la FAA certificó 
las nuevas cámaras, quedando así «inau- 
gurada oficialmente» la era de los avio- 
nes sin humo. Las compañías aéreas de 
Estados Unidos proceden desde entonces 
a la modificación de sus motores JT8D 
en unión de las de algunos otros paises, 


proceso que prácticamente ha finalizado 
en 1972. 


Todos los motores que han salido des- 
pués de 1968 de las fábricas han ido ya 
provistos de mejoras antihumo. Cada fa- 
bricante, para este fin, ha colocado los 
resultados obtenidos en sus investigacio- 
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TABLA. 4 


BALANCE DE LA REDUCCION LOGRADA EN LAS EMISIONES DEL MOTOR JT8D 





Indice de. la emisión en kilogramos por tonelada 


Tipo de cortaminante 


Ralentí 
Partículas de carbono 0... ...o 0... ... 0,44 
Monóxido de carbono ... ... ... ... ... 77,3 
Oxidos de nitrógeno ... ... be ra . 110 
Hidrocarburos y sustancias aromá- 
ticas ... ... 14,9 


nes, y se han aplicado distintos nombres 
a los correspondientes sistemas, pero se 
puede afirmar que, globalmente, se basan 
en los siguientes puntos: 


— Aumento de la cantidad de aire en 
las inmediaciones del inyector con 
respecto a las cámaras clásicas, com- 
binado con una más elevada turbu- 
lencia para favorecer el mezclado 





Motores 


métrica de combustible consumido 





modificados Motores sin modificar 


PR 


Despegue Ralentí Despegue 
0,5 1,5 1,8 
1,0 97,4 1,0 
4,0 1,0 7 , 
0,08 28,2 0,08 


del aire y el combustible, y unifor- 
mizar la distribución de la mezcla. 


— Reducción del tamaño de la gotas 
de combustible, con el fin de dismi- 
nuir el tiempo preciso para su com- 
bustión. Se emplean mayores pre- 
siones de inyección e inyectores de 
nuevo diseño que premezclan el aire 
con el combustible antes de enviar- 
lo al interior de la cámara. Á este 
último tipo pertenecen los inyecto- 
res con prevaporación y los AÁirs- 
pray. 

— Aumento del angulo del cono for- 
mado por el chorro de gotas lan- 
zado por el inyector. 


La cantidad de monóxido de carbono 
emitida por un turhorreactor guarda re- 
lación con el carbono liberado, porque en 
parte procede de la oxidación de particu- 


Estas dos fotografías muestran, sin nece- 
sidad de comentarios, el resultado obtenido 
con las modificaciones introducidas en el 
motor JTS8D. En la foto imferior se ve «a 
un 727-100 despegando desde el aeropuerto 
mternacional de San Francisco com sólo el 
motor rzquierdo provisto con las nuevas cá- 
maras de combustión. En la foto superior, 
otro 727-100 con sus tres motores modifi- 
cados despega del mismo aeropuerto. 
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las de éste. Si se piensa que el 60 por 100 
de las emisiones presentes en el aire del 
aeropuerto proceden de los motores que 
funcionan en ralenti, resulta evidente la 
conveniencia de prestar atención especial 





Un buen ejemplo de cámara de combustión 
anular avanzada es la del motor RB.211-22B, 
que se muestra en la fotografía. 


a ese régimen. Ya se consiguió que el 
motor JI8D modificado emitiera en ra- 
lentí sólo 77,3 kilogramos de monóxido 
de carbono por tonelada métrica de com- 
bustible consumida comparados frente a 
97,4, que producía anteriormente, pero 
aún se podía hacer más. Sabido que el 
aire periférico introducido en el interior 
del tubo de llamas al principio de la zona 
secundaria reduce notablemente la canti- 
dad de monóxido que se convierte en an- 
hídrido carbónico, resulta claro que la 
reducción del aporte de aire en esa zona 
rebaja notoriamente la emisión de mo- 
nóxido. Esto sucede principalmente en 
ralentí y a bajos regímenes, y en menor 
cuantía a altos regímenes. 


También la emisión de hidrocarburos 
libres se ve dificultada reduciendo la en- 
trada de aire periférico en el principio de 
la zona secundaria porque facilita la reac- 
ción posterior de aquellos. 


Como consecuencia de todo esto, se lo- 
eraau ya buenas disminuciones de las emi- 
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siones de monóxido de carbono e hidro- 
carburos y sustancias aromáticas, hecho 
que ha sido muy facilitado por el ya ex- 
tendido empleo de cámaras de combustión 
anulares. Las modernas cámaras anulares 
son de menor longitud que las convencio- 
nales, presentan mayor eficiencia y menor 
superficie, con la consiguiente reducción 
de «zonas frías»; el tubo de llamas tiene 
un mejor diseño y la mezcla resulta más 
uniforme en su interior. Todas las cáma- 
ras de combustión anulares empleadas hoy 
manejan una mayor cantidad de aire en 
su zona primaria con respecto a las pre- 
cedentes y, por otra parte, permiten un 
mejor y más uniforme reparto de tempe- 
raturas sobre la turbina, que aumenta! la 
vida de ésta. 


La formación del dióxido de azufre y 
derivados oxigenados de este elemento 
no se ha considerado problema por su 
escasa cantidad a todos los regimenes, 
pero en caso de procederse a su minimi- 
zación el punto a tocar sería una mayor 
reducción del azufre en los combustibles, 
que, desde luego, hoy por hoy no parece 
precisa. 


En realidad, el problema más difícil para 
los diseñadores es el constituido por los 
óxidos de nitrógeno. Hasta hace poco 
tiempo no se vislumbrahban soluciones, 
pero la investigación ya ha comenzado a 
dar frutos y existen varias posibilidades. 


Se sabe que la velocidad de formación 
de los óxidos de nitrógeno es lenta, utili- 
zando la terminología vulgar para hablar 
de las velocidades de reacción de la qui- 
mica. Basándose en esta propiedad, se de- 
duce que una solución al problema de la 
formación de óxidos de nitrógeno es re- 
ducir el tiempo de residencia de los gases 
en la cámara de combustión para que a 
su vez sean menos las cantidades forma- 
das. Esto se está comenzando a aplicar 


ya con buenos resultados, pero puede dar- 
los mejores aún. 


La inyección de agua también se ha re- 
velado como un sistema para rebajar la 
cantidad de óxidos de nitrógeno presentes 
en las emisiones de los motores de reac- 
ción. Este procedimiento se ha usado has- 
ta ahora para incrementar el empuje de 
algunos motores en las fases de despegue, 
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pero inyectando delante de la cámara, se 
rebaja la temperatura máxima de su inte- 
rior en virtud del gran calor de vapori- 
zación del agua y se produce el subsi- 
guiente efecto beneficioso en la emisión 
de los óxidos de nitrógeno. Aunque no 
existen estudios experimentales concretos 
sobre este punto, en la figura 3 hay un 
gráfico teórico presentado en un artículo 
de «Astronautics € Aeronautics» firmado 
por M. A. Beheim, R. J. Antl y J. H. Po- 
volny. Se ha tomado como base un turbo- 
fán en despegue, con cámara sin mejoras 
y dos relaciones totales de compresión 
para el flujo primario de valores 30 y 40. 
La cantidad de agua inyectada está dada 
en porcentaje de la masa de atre primario. 


QOXIDOS DE NITROGENO 
EN GRAMOS POR KLOGRAMO DE COMBUSTIBLE 





DEL FLUJO DE AIRE PRIMARIO 


j 
AGUA INYECTADA EN % 


FtG. 3. 


Creemos que este procedimiento es 
poco práctico, ya que no sería utilizable a 
lo largo de todo un vuelo; basta pensar 
que en un motor JT9D-3 del 747-100, la 
masa de aire primario es de 113 kilogra- 
mos/seg. aproximadamente (en el des- 
pegue). Si se inyecta agua sola, la tem- 
peratura de entrada en turbina se verá 
disminuida, por lo que habría que inyectar 
combustible adicional, o bien emplear al- 
cohol, y ambos podrían afectar a la emi- 
sión de otros contaminantes. No hay que 
olvidar los problemas inherentes al empleo 
de agua, como la corrosión a largo plazo. 
Resueltos los problemas secundarios, sin 
embargo, la inyección de agua puede ser 
útil como solución de transición para re- 
ducir la cantidad de óxidos de nitrógeno 
presentes en los aeropuertos, donde sí 
pueden ser problema.  ' 


Estudios adicionales de organismos par- 
ticulares, también han desarrollado nuevas 
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formas de eliminar los óxidos de nitró- 
geno. Concretamente, la compañía Advan- 
ced Technology Laboratories, Inc. tiene 
en pruebas un método que permite evitar 
la aparición de elevadas temperaturas en 
el interior de la cámara, logrando que la 
temperatura de los gases se incremente 
a lo largo de ella hasta alcanzar la tem- 
peratura de entrada en turbina, pero de 
un modo uniforme, sin picos máximos. 
De esa forma, toda la cámara permanece 
por debajo de los 1.725? C, y por ello, la 
cantidad de los óxidos de nitrógeno for- 
mada es auténticamente insignificante. 
Queda aun por probar el sistema a bordo 
de una aeronave, pero los resultados de las 
pruebas parecen óptimos, y se da el caso 
de que sería especialmente útil para los 
aviones supersónicos provistos de motores 
con postcombustión. 


A pesar de los notables avances que 
presentan los últimos modelos de motores 
de aviación, resulta claro que el proceso 
de minimización de las emisiones de estos 
ingenios está aún en sus comienzos. En 
cualquier caso puede afirmarse, ya que en 
pocos años los resultados habrán sido 
extraordinarios. 


El vuelo estratosférico. 


Es imposible dejar pasar por alto, al 
hablar de las emisiones contaminantes de 
los aviones, el tremendo impacto suscitado 
en el público por los acusadores de la 
Aviación Comercial Supersónica; hasta 
tal punto que la situación aún dista mu- 
cho de la visión real del problema. 


Lo sorprendente del caso es que, no 
hace muchos años, los aviones supersóni- 
cos de transporte eran vistos en los re- 
portajes como algo de indiscutible bene- 
ficio y utilidad, mientras que ahora se les 
ha acusado de ser los futuros causantes de 
mil y un cataclismos para el planeta. 
¿Cómo ha podido cambiar la situación de 
forma tan radical...? 


Quizá se sabrá dentro de unos años cuá- 
les fueron las auténticas causas que con- 
dujeron a la cancelación del SST. Por hoy, 
las teorías son variadas. Para los «anti- 
progresistas» fue la reacción del público 
contra el agobiante y dañino progreso, que 
dista mucho de traer la felicidad a la 
especie humana, mientras que para el téc- 
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El Concorde ha sido manejado 
como ejemplo de transporte su- 
persónico nocivo, a causa del 
humo produculo por los moto- 
res de los tres primeros proto- 
tipos en operación próxima a 
los aeropuertos y dentro de 
ellos, Por ello, en los cuatro 
Olympus del prototipo 02 ya 
está montada una cámara de 
combustión anular avanzada e 
imvectores con prevaporización, 
cuyo resultado es la. desapar:- 
ción del humo y la reducción 
de las emasiones de otras sus- 
tancias, Análogo sistema se 
empleará en la serte. 


nico fueron la política y el elevado costo, 
unidos a la delicada economía de Estados 
Unidos, los causantes, Sea cual fuere la 
razón, el hecho es que la opinión pública 
fue abrumada con todo tipo de argumen- 
tos ecológicos contra el SST, y, análoga- 
mente, las opiniones sobre esta campaña 
manejada con toda la habilidad publici- 
taria posible, son variadas. En Europa 
hay muchos que piensan que se trató de 
un disfraz para las razones económicas de 
la cancelación, disfraz que, por otra parte, 
servía de paso para desprestigiar al «Con- 
corde» y al TU-144, a la vez que se ga- 
naba a la opinión conservacionista, muy 
numerosa en Estados Unidos. No les fal- 
ta, bien es cierto, lógica, y más cuando una 
vez cancelado el SST, voces populares de 
ese país lanzan de tiempo en tiempo nue- 
vos alegatos contra la Aviación Civil Su- 
persónica, 


En la Conferencia de la ONU para el 
medio ambiente, determinadas delegacio- 
nes intentaron lograr una resolución que 
prohibiera la construcción de los aviones 
civiles supersónicos, sin ningún éxito. 
Claro que ello sirvió para que algunos 
cronistas del medio ambiente acusaran a 
los manejos políticos franco-británicos de 
este fracaso. La realidad es que si sólo una 
de las razones aducidas hubiera tenido 
s tundamento, la resolución de condena hu- 
biera sido inevitable. Lamentablemente, 
la falta de imparcialidad informativa con- 


-17 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 





virtió en negativo un hecho positivo, a 
lo que sin duda ya deben haberse acos- 
tumbrado algunos constructores de avio- 
nes. j 


Dejando de lado las posibles causas de 
la ardiente campaña contra la Aviación Ci- 
vil Supersónica, cabe preguntarse cuáles 
son los hechos ciertos sobre el tema. De 
entrada, las acusaciones pseudocientificas 
son todas indemostrables, y desde luego 
hay que dejar a un lado las alegaciones 
grotescas, como aquellas que hablan de 
la muerte de los peces del mar y de las 
aves por el vuelo de tales aviones, a las 
que hay que unir las que hablan de la des- 
trucción de los aeropuertos por el estam- 
pido sónico y la sordera de media Huma- 
nidad por análogos motivos, El avión su- 
persónico de transporte ha sido presentado 
como un avión distinto, cuando en la prác- 
tica sus motores son de mayor empuje, 
pero con el mismo sistema de funciona- 
miento que los grupos propulsores de los 
aviones militares que llevan bastantes 
años volando en la baja estratosfera. De 
tal forma, se le ha considerado distinto 
que se "ha afirmado que una flota de 
supersónicos civiles consumiría la mayor 
parte del oxigeno atmosférico. Bastan 
unas cifras sencillas para ver lo absurdo 
de tal argumento: teniendo en cuenta la 
masa de oxigeno presente en la atmós- 
fera y el consumo de combustible del 
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«Concorde», resulta muy simple calcular 
que una flota de 500 «Concorde», hacien- 
do cada uno dos vuelos al día, quemaría 
al año 1/11.400.000 de la citada masa de 
oxigeno. Y es que parece pretenderse 
cargar a los medios de conversión de ener- 
gía con todas las culpas. 


Otras veces ha sido el anhídrido carbó- 
nico el protagonista, habiéndose afirmado 
que dará lugar a un velo que, por efecto 
análogo al del invernadero, subirá la tem- 
peratura de la Tierra y fundirá los polos. 
Lo contrario se -ha dicho de las partículas 
emitidas, pero, en cambio, no se ha indi- 
cado porqué los volcanes y demás fuentes 
naturales no destruyeron el planeta toda- 
vía. Para igualar la cantidad de partículas 
arrojadas por la erupción del Krakatoa 
(27 de agosto de 1883) a la estratosfera, 
haría falta que una flota de supersónicos 
como la del ejemplo anterior estuviera a 
pleno uso más de mil años, y tal catás- 
trofe no hizo nada allí. Por otra parte, tan 
sólo un 0,7 por 100 aproximadamente del 
anhidrido carbónico presente en la at- 
mósfera es achacable a los combustibles 
consumidos y a las industrias. Una flota 
de 250 aviones supersónicos desprendería 
anualmente una cantidad de anhidrido car- 
hónico equivalente al 0,03 por 100 de la 
cantidad existente en nuestra atmósfera 
y difícilmente podría tener algún efecto, 
máxime cuando se sabe que la tempera- 
tura media de nuestro planeta tiende a 
un ligero descenso. En realidad, la propia 
naturaleza, desde el principio de su histo- 
ria, se está autocontaminando constante- 
mente, 


El agua procedente de la combustión en 
los motores de los aviones supersónicos 


ha sido también protagonista de acusacio-. 


nes tales como que destruirá el ozono de 
la alta atmósfera y formará nubes conti- 
nuas que impedirán el paso de la luz solar. 
Esta, al igual que otras razones, está re- 
chazada de hecho por la actividad de la 
naturaleza (las tormentas, por ejemplo), 
y además, las condiciones de la estratos- 
fera son totalmente opuestas a que tales 
nubes puedan existir. 


La sugerencia de que el ozono de la alta 
atmósfera sería destruido por el agua emi- 
tida por los supersónicos civiles fue em- 
pleada por el senador W. Proxmire, prin- 
cipal opositor al SST en el Senado de Es- 
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tados Unidos. El senador Proxmire ma- 
nejó, a titulo demostrativo, unos estudios 
teóricos de los doctores James McDonald 
(de la Universidad de Arizona), Leovy, 
London y Harrison, que pretendían de- 
mostrar un decrecimiento del 18 por 100 
desde 1963 en la cantidad de ozono pre- 
sente a 20.500 metros de altura, debido al 
vuelo de los supersónicos militares. In- 
mediatamente, los constructores contra- 
atacaron con los hechos experimentales 
como arma. La figura 4 indica lo que .en 
realidad había sucedido, y es el resultado 
de los estudios llevados a cabo por un 
equipo de cientificos capitaneados por los 
doctores Henry J. Mastenbrook, del Na- 
val Research Laboratory de Estados Uni- 
dos y Walter D. Komhyr, de la National 
Oceanic and Atmospheric Administration 
de ese pais. El trabajo duró diez años, du- 
rante los cuales se midieron detalladamen- 
te las cantidades de vapor de agua y ozono 
presentes en la estratostera desde siete 
estaciones repartidas por el planeta. El 
resultado puede verse fácilmente: el va- 
por de agua desde 1963 se había incre- 
mentado en un 50 por 100, mientras que 
el ozono aumentó en un 6 por 100, en to- 
tal contradicción con las teorías fatalistas. 

La presentación de estos datos, unida a 
la seguridad de que los doctores que aven- 
turaron la teoría de la destrucción del 
ozono los conocían originó una fuerte po- 
lémica, pero en definitiva el SST fue can- 
celado, y esta motivación continúa siendo 
difundida a nivel mundial. Como colofón 


Y% DE VARIACIÓN 





1963 1964 1965 


1966 1967 1968 1969 1970 
(1): INCREMENTO DE VAPOR DE AGUA MEDIDO 

(O): INCREMENTO DE OZONO MEDIDO 

(3): TEORIA ARGUMENTADA CONTRA LOS TSS 
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a los resultados experimentales citados, 
numerosos organismos científicos, entre 
ellos la Academia Australiana de Cien- 
cias, han rechazado la posibilidad de que 
el ozono se vea afectado por el vuelo de 
los aviones supersónicos comerciales, y 
concretamente, en una reunión científica 
sobre los impactos del desarrollo en el 
clima, celebrada los dias 15 y 16 de fe- 
brero de 1972 en Boston, se publicó entre 
las conclusiones que el agua emitida por 
los motores de tales aviones no tiene efec- 
to sobre la concentración de ozono estra- 
tostérico. Esta insensibilidad da vía libre 
a la Aviación Hipersónica, que segura- 
mente empleará como combustible hidró- 
geno líquido o compuestos ricos en tal 


gas. 


Es claro que la estratosfera tiene un 
equilibrio muy difícil de romper, habién- 
dose demostrado que tiene un complejo 
conjunto de movimientos del aire que se 
encarga de depurarla. Hay un problema, 
sin embargo, que necesita ser más inves- 
tigado aún: se trata del efecto de los 
óxidos de nitrógeno procedentes de la 
combustión en los aviones que vuelan en 
la estratosfera. De hecho, el supersónico 
civil y los aviones militares que vuelan a 
esas alturas, no producen muchos más 
óxidos de nitrógeno que las aeronaves 
subsónicas, y la mayoría de los expertos 
en problemas de la alta atmósfera no vis- 
lumbran problemas por esta causa, pero 
aún no existen evidencias experimentales 
definitivas. Como no se conoce bien el 
tiempo de residencia de tales óxidos en la 
estratosfera y hasta dónde puede alcanzar 
su efecto catalítico sobre el ozono, es 
preciso incidir más sobre la medición de 
ambos efectos. 


Fue el doctor Harold Johnston de la 
Universidad de Berkeley el principal de- 
fensor de una teoría que afirmaba que las 
cantidades de óxidos de nitrógeno pro- 
cedentes de una flota de aviones supersó- 
nicos de transporte, en virtud de su efecto 
catalítico, podrían destruir suficientes. can- 
tidades de ozono como para poder acabar 
con la vida en el planeta dentro de un 
brevisimo plazo de tiempo. Tal teoría fue 
rechazada por científicos de todo el mun- 
do, y en realidad no fue tomada en serio, 
ni el doctor Johnston insistió sobre ella. 
Esta afirmación llegó después de la can- 
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celación del SST, precisamente cuando el 
«Concorde» acababa de recilvir «luz verde» 
y muchos pensaron en un intento de boi- 
cotear el proyecto franco-británico y el 
soviético. 

Ciertamente, el doctor Johnston utilizó 
para su cálculo tiempos de residencia de 
los óxidos de nitrógeno en la estratosfera 
del orden de varios años y modelos de 
difusión prácticamente imposibles, que 
lógicamente daban cifras astronómicas de 
destrucción de ozono. Pero no es menos 
cierto por ello, que debe comprobarse el 
efecto sobre la alta atmósfera de la in- 
troducción de los aviones supersónicos de 
transporte para prevenir cualquier pro- 
blema, fundamentalmente, el que podria 
derivarse de los óxidos de nitrógeno, si 
bien ya hemos visto antes que la Tecno- 
logía está en condiciones de reducir a ni- 
veles insignificantes las emisiones de tales 
compuestos en muy poco tiempo, y ello 
se harta si tras de la entrada en servicio de 


los supersónicos pudiera apreciarse alguna 
dificultad. 


La probabilidad de la aparición de al- 
eún problema es pequeña en verdad, no 
sólo por los estudios realizados, sino tam- 
bién por los resultados medidos. El grá- 
fico de la figura 4 muestra que los reac- 
tores militares con sus emisiones de óÓxi- 
dos de nitrógeno no hicieron perjuicio al- 
guno al ozono; no existe razón, por tanto, 
para pensar que el avión supersónico de 
transporte va a ser excepción. 


La NASA tiene en plena marcha un 
completo programa experimental para 
evaluar los efectos del vuelo estratosférico 
de los aviones, y de él podrán extraerse, 
una vez concluido, los conocimientos defi- 
nitivos sobre esta faceta de la Aviación. 
Creemos por ello y por los hechos men- 
cionados, que no existe causa para preo- 
cuparse. 


El futuro. 


Para el diseñador de motores, los prin- 
cipios básicos de su trabajo han variado 
en los últimos años. Antes, su principal 
misión consistía en lograr motores de me- 
jores caracteristicas y más rentables. Foy, 
ha de compaginar este punto con un nue- 
vo concepto: su producto ha de ser «so- 
cialmente aceptable». 
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La Aviación, hasta ahora, ha sido un 
mínimo contribuyente al problema de la 
contaminación atmosférica como ha que- 
dado claro a lo largo de estas líneas, pero 
hay que contar con los trabajos de los 
otros medios para reducir su contribución 
particular. Basarse en esos mínimos por- 
centajes para no hacer nada hubiera sido 
erróneo, porque la contribución relativa 
de los aviones a la vuelta de unos años 
se habría aumentado. No hay que olvi- 
darse tampoco del. mencionado problema 
de los aeropuertos, que crece con el in- 
cremento del tráfico aéreo. 


Afortunadamente, no se ha incurrido en 
ese error y el futuro es, como decíamos 
antes, altamente optimista. Pero todo esto 
es ajeno a la inmensa mayor parte del pú- 
blico hóy por hoy, no ya por las reitera- 
das acusaciones erróneas que, voluntaria 
o involuntariamente, se han difundido en 
boca de personas ajenas a la Tecnología 
Aeronáutica, sino también por el aparen- 
te desinterés en los constructores de ma- 
terial aeroespacial, que tal vez no inten- 
taron mostrar la realidad con suficiente 
energía para evitar sonoras polémicas. 


No creemos que la sensibilización del 
público por los temas del medio ambiente 
pueda considerarse pasajera, y ello debe 
tenerse en cuenta. Estamos en unos mo- 
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Los modernos aviones de gran 

capucidad son el máximo expo- 

nente de las realizaciones 

obtenulas hasta hoy en el pro- 

blema de la reducción de ema- 

siones contaminantes por parte 
de la Aviación. 


mentos muy importantes para la indus- 
tria del transporte aéreo —el principal 
blanco de las acusaciones— no sólo por 
la próxima entrada en servicio de los pri- 
meros aviones supersónicos civiles, sino 
también por la algo más lejana puesta en 
servicio de los aviones interciudades que 
operarán desde el interior o las inmedia- 
ciones de los núcleos urbanos. Es cierto 
que tales aviones serán de una óptima 
«aceptabilidad social», pero fácil es 1ma- 
einar las campañas que pueden organizar- 
se contra ellos si no existe una verdadera 
conciencia popular de estas características. 
La única forma viable de evitar hechos 
semejantes es mantener correctamente 
informado al público combatiendo el sen- 
sacionalismo. 


Los importantes avances que ya hoy 
han comenzado a verse son sólo el pre- . 
ludio de los que han de venir en los pró- 
ximos años para eludir los problemas 
creados por la Aviación en el campo del 
ruido y la emisión de contaminantes, No 
obstante, deberán ser combinados con un 
proceso de exposición imparcial de los 
hechos ante el público para que sean per- 
fectamente conocidos. Creemos que este 
es el camino a seguir para el máximo be- 
neficio de las dos partes implicadas en el 
problema que hemos tratado: la Aviación 
y el público. 
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EL A-7D CORSAIR Il, CAZA TACTICO 


En el pasado, la Fuerzas Aéreas de mu- 
chos países convirtieron sus bombarderos 
ligeros en cazas y sus cazas en. bombarderos. 
Más recientemente se construyeron aviones 
polivalentes para poderlos utilizar een. todo 
tipo de misiones aéreas: interceptación, come 
bate en el aire, apoyo táctico, hombardeo, 
reconocimiento... Esto se conseguía a base 
de modificar la configuración exterior, aña- 
diendo o quitando cargas externas. Estos 
aviones son caros, sofisticados y dificiles de 
mantener, pues albergan en su interior los 
sistemas y equipos electrónicos, cables, man- 
dos y demás necesidades: para permitir la 
utilización del mismo avión en todas Tas mi- 
sIOn:es. 


Actualmente existe otra nueva “mentali- 
dad” en la construcción de aviones militares : 
la especialización de cada tipo para una sola 
y concreta misión, eso sí, aprovechando las 
nuevas técnicas y adelantos electrónicos. 


En Estados Unidos y, más concretamente, 
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en la USA, se han, decidido por el F-15 
como avión para: conseguir la superioridad 
aérea por medio del combate aéreo; por 
el A-7D como avión re apoyo táctico y de 
ataque a objetivos terrestres. Además segui- 
rán con los F-4 en sus nuevas versiones, 
para utilizarlos como comodín en caso ne- 
cesario, 

En este articulo vamos a: conocer, aunque 
sea; superficialmente, pres, para conocer un 
avión hay que volarlo y emplearlo en com:- 
bate, a este nuevo tipo de avión que ha em- 
pezado ha estar operativo en algunas uni- 
dades del TAC de la USAF : el A-7D, Cor- 
salir II. 


Marcas y hechos probados. 


Un grupo de aviones A-7A. (modelo an- 
turior al que estudiaremos) realizó el viaje 
desde la costa este de EE. UU. a París, para 
participar en su Festival Aéreo, en 7 h, 30 m. 
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sin nopostar en vuelo y cuando tomaron tie- 
rra tenlan una reserva de combustible de 
1h. 30 m 


En el empleo operativo en Vietnam, una 
unidad de A-7A, con 14 aviones, mantenía 
en vuelo a 12 de ellos, con un promedio de 
30 a 36 salidas diarias. Esto era posible por 
las facilidades dle mantenimiento, pues to- 
dos los equipos de avión, incluido el motor, 
pueden ser cambiados en menos de una: hora. 


En las pruebas operacionales de la USA.F 
con el A-7D se han conseguido, entre otras, 
las siguientes marcas: 


Un vuelo de más de diez horas, con un 
solo reabastecimiento en vuelo, 


Una marca de distancia, de más de 5.000 
millas: náuticas con. un solo reabastecimiento 
en vuelo, 


Una marca de distancia de 3.052 millas 
náuticas sim reabastecimiento y con, una re- 
serva de combustible en la toma de 2.500 li- 
bras. Con ello se demuestra la pósibilidad 
de ir desde California a Hawai sin repostar 
en vuelo, 


El A-7D puede llevar 15.000 libras de ar- 
mamento en sus ocho estaciones externas, 
además de un cañón de 20 mm y 1.000 ba- 
las en el interior del fuselaje, 


Es el primer caza monomotor de la USAF 
en utilizar un motor turbofán sin posquie- 
mador para reducir el consumo de combrus- 
tible. 


Posee uno de los sistemas de fuego más 
sofisticados. de la actualidad que incorpora 
un computador digital y un sistema de pre- 
sentación de datos au la vista del piloto 
(HUD) para aumentar la precisión del in" 
pacto sobre el objetivo a 10 milésimas. 


Historia del avión. 


En 1964 la US NAVY anunció que Ling 
Temco Vought Aerospace Corporation había 
ganado el concurso nara un nuevo tipo .de 
avión ligero, monoplaza, embarcado y para 
ataque a trerra, que iba a suplementar y re- 
emplazar las misiones del A-4E. Skyhawk. 
Este avión, el A-7A era subsónico y con una 
capacidad de dar apoyo táctico a fuerzas si- 
tuadas hasta un radio de 600-700 millas t. 
El proyecto partió de la experiencia: adquitri- 
da con el F-8 Crusader—el A-7 es más corto 





22 


Número 386 - Enero 1973 


y tiene mayor superficie alar que el F-8S—. 
El primer vuelo del A-7A. se realizó el 27 
de septiembre de 1963. Se han construido 
más de 1.000 aviones para la US NAVY y 
US MARINE CORPS. 


En 1966 la USAF también selecciona el 
A-7 como avión táctico para el TAC, pero 
con bastantes variaciones sobre los modelos 
existentes, Así surgió el A-7D, de mucha 
mayor capacidad operativa, potencia y carga 
que los anteriores. El primer vuelo del A-7D 
con su motor turbofán se realizó el 26 de 
septiembre de 1968. Desde entonces hasta 
el año pasado—1971—los printeros modelos 
de serie han sufrido las diversas pruebas de 
evalltración y comportamiento operativo a 
que les ha sometido la USAF. Asimismo han 
pasado con éxito las pruebas de empleo en 
zonas climáticas adversas—árticas en Alas- 
ka, tropicales en Panamá, Tormentas en 
Ohio, desierto en California—. En 1971 el 
Ala 354, establecida en lau Base de Myrtle 
Beach (South Carolina), se convirtió en la 
primera unidad operativa de A-7D: 


Ante el éxito y posibilidades de este nue- 
vo avión, varios países desean. su adquisición 
y la propia US NAVY ha encargado el mo- 
delo A-7E, que es una modificación. del an- 
terior, para su empleo en portaviones., 


Descripción del avión. 


Vamos a estudiar brevemente los princi- 
pales equipos y sistemas del avión, fijándo- 
nos en especial en las “novedades”. 


Motor. 


El A-7D posee un motor reactor turbofán 
sin posquemador, el AllisontRolls Royce 
TF-41-A-1 con una potencia estática al nivel 
del mar de 14.250 libras. Este motor fue 
seleccionado por proporcionar unas distam- 
cias cortas de despegue, gran capacidad para 
vuelos a baja altura, mayores techos y ve- 
locidades y un gran. aumento de maniobra- 
bilidad, con poco consumo de combustible. 
Posee capacidad: para puesta en marcha 1n- 
dependiente, gracias a una turbina de gas 
que utiliza el propio: combustible del avión. 
Un alternador eléctrico proporciona la ener- 
gía para la ignición, tanto en. tierra como en 
el aire. Posee un sistema automático, además 
del manual, para la puesta 'en marcha en el 
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aire, que consiste en un sensor que “nota” 
que las cámaras se han apagado y que bási- 
camente consiste en un diafragma de presión 
diferencial instalado en una cámara que nota 
el brusco cambio de presión al apagarse ésta. 
enviando una señal para que se conecte auto- 
máticamente e€l sistema de encendido. El 
motor posee «los compresores axiales, uno 
de baja y otro de alta presión. Un conducto 
doble de atre hace que parte de éste pase al- 
rededor de las cámaras de combustión y sal- 
ga por la tobera de salida, creándose una co- 
rriente secundaria que ¡uv través: de unos mez- 
cladores anulares se une a la procedente de 
la turbina, aumentandose extraordinariamen- 
te la potencia y proporcionando una tempe- 
ratura de salida más baja, con lo que se 
aumentan las posibilidades de escape en caso 
de ataque con misiles infrarrojos. El motor 
está totalmente separado de los depósitos 
de combustible. 


Sistema de combustible, 


El sistema de combustible interno del avión 
consta de seis depósitos de fuselaje y un 
tanque integral en los planos del avión, En 
total carga 1.425 galones (5.394 litros) 
—705 galones en el fuselaje y 720 galones 
en el tanque integral de planos—. El depó- 
sito inferior principal y un tercio del trasero 
son del tipo autosellante, para proporcionar 
suficiente combustible para llegar a 300 nu- 
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llas náuticas. Todos los depósitos internos 
están rellenos de capas reticulares de espuma 
de poliuretano, para impedir el movimiento 
y formación de gases y, por tanto, el peligro 
de explosión, pero sin dificultar el paso «lel 
combustible. Puede llevar, además, cuatro 
depósitos externos de combustible, con una 
capacidad total de 1.200 galones (4.543 )- 
tros). 


La carga de combustible se puede realizar 
a presión, por punto único, gracias al recep- 
táculo de carga situado en el pozo de la 
rueda, o por gravedad, por las bocas de carga 
de planos y fuselaje. En vuelo puede reabas- 
tecerse por el receptáculo situado detrás de 
la cabina del piloto. Es del tipo pasivo, es 
decir, es avión receptor, igual que el P-4. 
Para lanzamiento rápido de combustible, en 
tierra o vuelo, no necesita energía eléctrica 
ni presión de aire, pues lo expulsa por suc- 
ción. Puede tirar todo el combustible «del 
avión, empezando por el del plano (que lo 
expulsa en unos 7 minutos) y siguiendo por 
los diel fuselaje. También puede tirar el de los 
tanques externos, pero para ello necesita 
aire a presión que trasvase el combustible 
primero a los depósito de fuselaje y de allí 
al exterior. 


Sistema eléctrico. 


Un generador de corriente alterna: sumi- 
nistra toda la corriente eléctrica, de 115 vol- 
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1.—Turbma molmete. 2 —Tambor con 1.000 balas. 3.—Receptáculo de repostamiento 
en vuelo. 4. —Células de combustible (zona sombreada). 5.—Motor Rolls Royce/Alli- 
son TF 41-A-1. 6.—-Gancho de cola, 7.— Antena UHE - IFF. 8.—Antena contramedidas 
electrónicas. 9.—Batería (costado derecho). 10.—Puesta en marcha turbina, 11.—Cá- 
mara (fondo). 12.—Frenos antipatinaje. 13.—PFrenos de velocidad. 14.—Compartimiento 


de sistemas electrónicos. 15, 





Conversor oxigeno liquido. 16.—Cañón M51, de 20 mm, 


17. —HUD (presentación de datos de vuelo). 18.—Radar (FLR) APO-126. 


tios, tres fases y 400 ciclos, a: los diferentes 
circuitos y sistemas del avión a través de 
diferentes barras de distribución. Tiene un 
tran.formador rectificador para obtener la 
corriente continua de 28 voltios que necesita. 
Posee, además, una batería de niquel-cadmio, 
que se usa para la puesta en marcha y en 
emergencias, que se carga siempre que fun- 
cione el generador principal. Para emergen- 
cias posee un RA'T, que consiste en un rotor 
du cuatro aspas que es sacado al exterior por 
el piloto y que al girar por la corriente de 
atre exterior cumple dos funciones: mueve 
un generador eléctrico de ca/cc de emergen- 
cia y una bomba hidráulica de emergencia 
para el sistema PC-3. En tierra puede re- 
cibir corriente del exterior a través del re- 
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ceptáculo situado en la parte inferior del 
avión, 


Sistema hidráulico - neumático. 


Este avión consta de tres sistemas hidráu- 
licos totalmente independientes, para asegu- 
rar el control del avión aun en. los casos más 
graves de daños en combate. Cada uno tiene 
sus bombas independientes, así como las 
conducciones. 


El sistema núm. 1 (PC-1) opera: la mitad 
de los actuadores de todas las superficies 
die control —alerones, spoilers y timón. de pro- 
tundidad—excepto el timón de dirección y 
parte del piloto automático. 


Número 386 - Enero 1973 


El sistema núm. 2 (PC-2) opera: la mitad 
de los actuadores de los: controles del plano 
derecho, timón de profundidad derecho y del 
timón de dirección y la mayor parte del pi- 
loto automático, Exclusivamente este siste- 
ma suministra presión hidráulica al recep- 
táculo de reabastecimiento en vuelo, freno de 
picado, cañón, sistema utilitario y bombas 
hidráulicas de combustible, 


El sistema núm. 3 (PC-3) opera: la mi- 
tad de dos actuadores de los controles del pla- 
no izquierdo, timón de profundidad: 1zquier- 
do y timón de «lirección. Además, el RAT 
en caso de emergencia da presión a este sis- 
tema, lo que permite el control del avión 
en crucero y durante el aterizaje. 


El piloto tiene un control para separar 
el sistema utilitario del PC-2 en las fases de 
despegue y aterrizajes para evitar que el 
tallo de algunos de los elementos del utilita- 
rio provoque un fallo general en el sistema. 
Los elementos del utilitario son: frenos de 
las ruedas, flaps de borde de ataque y salida, 
gancho para barrera, tren de aterrizaje, ple- 
gado de alas y dirección de rueda de morro. 


Hay unos sistemas neumáticos de emer- 
gencia para los frenos de las ruedas, flaps 
y tren de aterrizaje. Cada uno de estos sis- 
temas es movido por un acunmilador de n1- 
trógeno, que una vez disparado proporciona 
la presión hidráulica suficiente para: una 
sola operación. 

Todas las bombas de los sistemas y sus 
conducciones están protegidas por partes du- 
ras del fuselaje y blindajes especiales. Para 
la comprobación en tierra, sin. necesidad de 
poner en marcha existe una bomba de mano 
en el pozo de la rueda derecha. Todos los 
sistemas y los acumuladores son probados 
y reabastecidos desde un solo punto, lo que 
simplifica el trabajo de mantenimiento. 


Estructura de planos, fuselaje y colo, 


El ala alta fija del A-7D tiene una flecha 
de 35% y una superficie alar de 375 pies 
cuadrados—unos 32 metros cuadrados—. 
Consta de una sección. centra! que contiene el 
tanque integral de combustible y dos seccio- 
nes exteriores plegables verticalmente para 
facilitar el aparcamiento dentro de hamgares 
o zonas especiales. El borde de ataque no 
es continuo, si no que el perterieciente a la 
sección final sobresale para mejorar las con- 
diciones aerodinámicas del conjunto. “Todo 
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está construido en “panel de abeja” y puede 
sufrir muchos daños en. combate sin sufrir 
la rotura total. Las superficies de control 
que hay en el ala son: flaps de borde de 
ataque, en toda st extensión—tiene dos po- 
siciones, arriba o abajo del todo...; flaps de 
borde de salida, sólo en su parte central 
—puede seleccionarse a voluntad. del piloto 
desde 0 a 40"—,; los alerones están en el 
extremo exterior del plano; los spoilers, si- 
tuados en la parte interior superior del ala 
y que actúan en sincronía con el alerón del 
otro plano para mejorar lel control en sen- 
tido longitudinal, 

El fuselaje está calculado para soportar 
grandes esfuerzos en todos los sentidos y 
sus largueros están convenientemente distri- 
buidos para que entre los del medio y los 
de la parte inferior haya espacios suficientes 


para albergar todo el equipo electrónico y 


demás sistemas del avión, con paneles de 
abertura rápida para simplificar el trabajo 
de mantenimiento, En si parte inferior está 
el freno de nicado, enorme y en forma «le 
“TP”, que puede extenderse desde 0 a 60%, 
a voluntad del piloto. 

Los componentes del empenaje de cola 
consisten en el timón de profundidad, tor- 
mado por los elementos independientes, pero 
sincronizados y unidos por un yugo miecá- 
nico para seguridad en caso de fallo de los 
actuadores de un elemento; y el estabiliza- 
dor vertical fijo con un timón de dirección 
convencional, 


La estructura del avión está diseñada nara 
4.000 horas de vuelo y un factor de carga 
de 7 g's, con un peso operacional «de avión 
de 30.000 libras—vacío pesa unas 19.000 
libras. 


El tren de aterrizaje es triciclo. Las patas 
principales están formadas por el conjunto 
de ruedas, frenos y sistema anti-5kid, y todo 
el esfuerzo y peso del avión es soportado por 
un trípode de amortiguadores y actuador. 
Se retraen en un movimiento 'hacia adelan- 
te, arriba y hacia el interior del pozo situado 
en la parte inferior del fuselaje, debajo del 
ala. Para prevenir que el piloto intente tomar 
tierra con el freno de picado extendido, éste 
se retrae y bloca automáticanente al ex- 
tender el tren de aterrizaje, 


La pata de morro tiene dos ruedas y el 
sistema de dirección de rueda de morro, con 
posibilidad de girar 61” a cada lado del cen- 
tro, y un sistema de muelle para la extensión 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


de temergencia y blocaje en caso de fallo hi- 
dráulico, La pata se retrae hacia atrás y arri- 
ba dentro del pozo de fuselaje. 

La estructura y el tren del avión están di- 
señadas para aterrizajes con peso de 32.231 
libras y un régimen de caida de 10 pies por 
segundo. El peso máximo al despegue es de 


42.000 libras. 
La cabma,. 


La disposición de los diversos controles, 
imdicadores y demás elementos de la cabina 
del piloto, ha sido el fruto de la experiencia 
en los demás aviones, y los nuevos requisi- 





tos y misiones especificas de este avión. El 
resultado final es una cabina con gran vl- 
sión exterior y fácil acceso a todos los con- 
troles importantes, Hay que destacar: 
— Excelente visión por delante y lateral. 
— Separación conveniente de los largue- 
ros de la estructura del avión, para 
permitir un rápido acceso a: todos los 
controles por parte dle mantenimiento. 
-— Todos los controles, indicadores e ins- 
trumentos primarios son siempre vi- 
sibles, 
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-— La pantalla de radar se sitúa a mano 
derecha del panel central de instru- 
mientos, conservando el centro para 
los pertenecientes al grupo director de 
vuelo, fundamental para el control del 
avión en todo tiempo. 


Presentación de símbolos y datos m- 
portantes para el vuelo en un cristal 
frontal a la altura de los ojos del pi- 
loto (HUD). 


Sistema de lanzamiento de asiento en 
condiciones 0-0. 


Sistema de ambiente y oxigeno. 


La cabina es presurizada y el control de 
templeratura se hace a través del sistema de 
aire acondicionado, semejante al de los avio- 
nes de caza modernos. Posee un sistema. de 
desempañamiento y otros para quitar las 
corrientes de agua formadas por la lluvia. im- 
tensa, Tiene toma especial de aire para el 
traje anti-g. 


El equipo de oxigeno consta de un «depó- 
sito de 10 litros de oxigeno liquido, fácil 
de rellenar y cambiar, por estar situado en 
la parte inferior izquierda del fuselaje. Un 
convertidor y regulador clásico completa el 
sistema, Tiene también una botella de oxí- 
geno de emergencia para dez minutos. 


Asiento lanzable y equipo de superuivencus, 


El asiento es del tipo ESCAPAC 1-CZ2. 
Para efectuar el lanzamiento basta con tirar 
de la anilla situada entre las piernas o de la 
superior que arrastra una cortina de protec- 
ción del rostro. Una vez actuado el sistema, 
la cúpula es lanzada y detrás el asiento, que 
se separará automáticamente del piloto al 
abrirse el paracaídas principal. Toda la se- 
cuencia es automática, El sistema asegura 
un lanzamiento con éxito desde O a 650 Kts. 
y alturas desde el nivel del mar a 50.000 pies. 
También se puede efectuar el lanzamiento 
manual si falla el automático. Se puede efec- 
tuar el lanzamiento a través de la cúpula y 
las roxlillas del piloto están protegidas por 
el propio astento. El equipo de superviven- 
cia: está contenido en un cajón especial sobre 
el que se sienta el piloto y dentro de él se 
incluye el equipo necesario para sobrevivir 
en zona extraña, 
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Sistemas de comunicaciones. 


El A-7D' poseé todas las capacidades ne- 
cesarias de comunicaciones para: poder real1- 
zar su exolusiva misión de ataque al suelo. 
Los principales equipos son : 


Transmisor receptor UHF (ARC-51- 
Bx) con 3.500 frecuencias. 
Receptor auxiliar UHF (ARR-69) con 
canales preseleccionados. 

Gonio UHF (ARA-50-UHF-ADE) 
para obtener marcaciones con los dos 
equipos anteriores de UHEF, 
Transmisor receptor VHF (FM.-622- 
A-VHEF) para comunicaciones VHEF, 
en especial con las tropas terrestres. 
Identificador Radar IFF-SIF (APX- 
72) para identificación radar y sum1- 
nistrar el dato de altura a estaciones 
radar terrestres, 

Enmascarador de comunicaciones (Ju- 
liet-28) para seguridad en todas las 
comunicaciones. 

Interfono AIC-26 para comunicacio- 
nes con personal de tierra, 


Sistemas de contramedidas electrónicas. 


Las pastvas consisten en equipos avisado- 
res de ataque enemigo RHAW (AN/APR- 
36-37). Las activas son a base de diferentes 
sistemas de contramedidas colgados «en los 
planos (ECM PODS) y que pueden ser va- 
riados len virtud de las necesidades operati- 
vas, 


Sistemas electrónicos - armamento - navega- 
c10H.. 


Los pilotos del A-7D suelen llamar fami- 
harmente al avión con el sobrenombre de “el 
sistema”. Como vamos a ver toda: la capaci- 
dad operativa del avión está integrada a 
través del Sistema de Navegación y Utiliza- 
ción del Armamento (NWDS). En él se 
incluyen todos los equipos necesarios para 
volar, navegar, disparar el armamento y ate- 
rrizar por instrumentos, Es el “corazón” del 
A-7D. Los subsistemas del NWD'S que des- 
cribiremos a continuación son: Computador 
de Navegación y Armamento (NWDC)); 
Equipo de Medidas Inerciales (IMS); Equi- 
po Radar-Doppler (DRS); Equipo de Radar 
(FLRS); Computador de Datos de Aire 
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(ADOS); Presentación de Datos a la vista 
uel piloto (HUD); Control de estaciones de 
Armamento (ASCU) ; Sistema Proyector de 
Mapa del Terreno (PMD) y otros sistemas. 


Computador «de navegación y armamento 


(NWDC). 


Es el modelo AN/ASN-91. Este compu- 
tador digital puede almacenar 16.383 datos, 
requiere 2,5 microsegundos para cada ciclo 
de almacenamiento y puede realizar 37 tra- 
bajos «diferentes. Está programado para 
solucionar el problema de navegación y el de 
la utilización del armamento a una veloci- 
dad de aproximadamente 30 veces por se- 
egundo. La caja del computador ocupa unos 
1,5 pies cúbicos. Todo su operación es auto- 
mática; recibe las señales procedentes de 
otros sensores y equipos, los “trabaja” y 
envía los datos y resultados a los instrumen- 
tos e imdicadores del piloto. Piero éste tamr 
bién puede “hablar” con el computador a 
través de los mandos correspondientes y 
resolver diversos problemas de vuelo, Acepta 
y almacena en tierra nueve pares de coorde- 
nadas de objetivos o destinos después de 
haberte introducido las coordenadas de la 
posición del avión. En vuelo y a voluntad 
del prloto acepta y almacena otros nueve pa- 
res de coordenadas de puntos de interés. Se 
pueden corregir en vuelo los errores descu- 
biertos (updating). Tiene circuitos automá- 
ticos de comprobación y en caso de fallo de 
alguna de sus partes, la desconecta del siste- 
ma, lo avisa al piloto y sigue trabajando con 
las partes restantes. 

En navegación trabaja con los datos pro- 
cedentes del Inercial y Doppler y los resul- 
tados los envía al panel de instrumentos del 
piloto y al HUD:. Una vez cerca del objetivo, 
sunmnistra los datos de ataque, con indica- 
ciones de la situación del objetivo, computa 
la trayectoria del arma seleccionada y la: re- 
presenta gráficamente en el HUD, mandan- 
do las señales para el disparo automático si 
asi se desea, 


Equipo de medidas inerciales (IMS”). 


Es el modelo AN/ASM-90 y es la plata- 
forma estabilizada por giróscopos primaria, 
que suministra el rumbo del avión, posición 
en el espacio (Horizonte artificial), y mide 
las diversas aceleraciones para cálculo de 
velocidad, a los equipos que los necesitan. 
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El IMS trabaja normalmente con el Doppler, 
bajo control del computador principal 
NWDC pero puede trabajar aisladamente 
y dar las referencias de rumbo y posición 
en el espacio en caso de fallo del computador. 
Como todo equipo inercial requiere una per- 
fecta alineación en tierra para que la plata- 
forma se oriente al Norte verdadero, y se 
nivele respecto a la perpendicular del lugar. 
Una vez completado el proceso—<como má- 
ximo dura doce minutos, y se puede realizar 
antes de poner en marcha—es completamen- 
te autónomo y suministra los datos con gran 
precisión. 


Equipo de radar-Doppler (DRS”). 


Es el modelo AN/APN-190. Mide e indi- 
ca continuamente la velocidad: sobre el sue- 
lo y el ángulo de deriva con gran precisión 
y con total independencia de las ayudas a 
la navegación terrestre. Su antena está esta- 
bilizadas en. cabeceo y alabeo y tenvía tres 
haces de señales hacia el suelo, Trabaja en 
unión del IMS y del Computador Central. 
S1 falla la: información Doppler, el IMS tra- 
baja en el modo inercial puro y sigue sumi- 
nistrando los datos al computador hasta que 
las señales Doppler vuelvan a ser exactas. 


Equipo de radar (FOWARD LOOKING 
RADAR, FLR). 


Es el modelo AN/APO-126 y tiene 9 mo- 
dos de funcionamiento : 


(1) Distancia Aire-Tierra: para sumi- 
nistrar la distancia al objetivo deseado o 
presente en la pantalla, al computador cen- 
tral para los cálculos de distancia de tiro, 
y al HUD para su representación óptica 
para conocimiento del piloto. 


(2) Seguimiento del terreno: presenta 
el terreno en un alcance de 10 millas, que 
está a/o mayor altura que un plano imagina- 
rio horizontal bajo el avión, situado a la. 
distancia elegida por el piloto. Se utiliza 
para vuelos a baja altura sin visibilidad. 


(3) Evitación del terreno: (Terrain Avoi- 
dance) : presenta en la pantalla todo el terre- 
no que esté a/o mayor altura que un plano 
imaginario paralelo a la trayectoria del avión, 
situado a la distancia vertical elegida por el 
piloto y en un alcance de 5 ar 10 millas. Se 
utiliza en las mismas ocasiones que el ante- 
mor. 
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(4) Combinación de los dos modos 
anteriores, para que aparezcan. en la pantalla 
al mismo tiempo y facilitar la navegación 
a baja cota sin visibilidad. 


(5) Mapa terrestre con barrido ancho 
(GROUND MAPPING); proporciona una 
representación radar del terreno hacia ade- 
lante y volando a gran altura—aproximada- 
mente aparece una milla de terreno hacia 
adelante por cada núl pies de altura del 
avión—. 

(6) Mapa terrestre con barrido estrecho : 
Para mejor definición de los ecos radar y 
para su empleo a baja altura. Sirve también 
como radar meteorológico para descubrir 
tormentas y zonas lluviosas cuando se utili- 
za con polarización circular. 


(7) Combinación del Modo de segui- 
miento del Terreno (2) y el Mapa Terres- 
tre (6). 

(8) Beacon: interroga a los beacon de 
aviones en vuelo—cisternas por ejemplo-— 
y la respuesta aparece con una señal carac- 
terística en la pantalla indicando distancia 
y rumbo al avión para facilitar la reunión. 


(9) T.V.: aparece en pantalla la: imagen 
de T.V. en circuito cerrado para la direc- 
ción del misil Walleye. 

La antena del Radar está controlada, nor- 
malmente, por el computador central y el 
IMS y estabilizada en los tres ejes. El piloto 
puede, sin embargo, controlar la elevación 
de la antena manualmente para mejor defi- 
nición de los ecos, para interrogación Bea- 
con O para lel modo manual del medidor de 
distancia arre-tierra, Obsérvese que la finali- 
dad exclusiva del radar es para su funcio- 
namiento en aire-tierra, 


Computador de datos de Aire (ADCS). 


Es el modelo CP-953A/AJO, y es un 
computador mecánmicoranalógico que calcula 
la velocidad verdadera, la indicada, número 
de Mach y señales codificadas de la altura 
para el SIF, de las señales procedentes de 
la presión estática y dinámicas, y sensor total 
de temperatura. Los datos finales se sumi- 
nistran a siete instrumentos y sistemas. del 
avión-radar, piloto automático, IFF/SIF, al- 
timetro, computador central, HUD y anemó- 
metro/número de Mach. 
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Presentación de datos a la vista del piloto 
HUD (HEAD-UP DISPLAY) 


Es el modelo AN/AVQ-7 y es un instru- 
mento óptico y electrónico que presenta por 
medio de simbolos característicos los. «datos 
esemciales para la navegación, ataque y ate- 
rrizaje, Todos estos signos están enfocados 
al infinito y proyectados en un cristal trans- 
parente, colocado enfrente al piloto y a la 
altura de sus ojos. Es aparentemente semie- 
jante al clásico visor óptico de muchos ca- 
zas actuales. Las gran ventaja (es que 
el piloto puede leer los datos del HUD 
y ala vez observar el terreno real que existe 
frente a él. Tiene cuatro modos de funcio- 
namiento: navegación, ataque, aterrizaje y 
manual. Cada uno de ellos hace que aparez- 
can los simbolos apropiados con indicaciones 
de “mando” para realizar las maniobras. 


Hay ciertos simbolos básicos que apare- 
cen siempre en todos los modos: “el indica- 
dor die ruta”, que representa el punto hacia 
el cual vuela el avión (vector de velocidad.) 
y “la linea de ángulo de senda de vuelo”. 
Las escalas indicadoras de velocidad, altura, 
rumbo magnético, velocidad vertical y ho- 
rizonte artificial pueden aparecer a. voluntad 
del piloto. Un símbolo de corchete vertical 
aparece siempre que el ángulo de ataque exce- 
de de 12 unidades. Una aspa intermitente 
aparece cuando es necesario que «el piloto 
encabrite el avión con un tirón de 4 Gs, para 
evitar obstáculos terrestres o la onda de las 
explosiones, de sus propias bombas. Una 
señal de peligro aparece cada vez que se 
enciende alguna de las luces de emergencia 
o fallo de sistemas—va en serie con el cir- 
cuito MASTER CAUTION. 


En el modo de navegación aparecen los 
símbolos de “mando” para dirigirse al des- 
tino deseado y seleccionado por el compu- 
tador. 


En el modo de ataque se proyectan los sím- 
bolos adecuados para la punteria del arma 
seleccionada. Destaca el símbolo de punte- 
ria (semejante a la clásica “pipper”), y si 
se seleccionan bombas, aparece la trayecto- 
ria de las mismas, lo que facilita mucho la 
precisión de los impactos. Otras señales re- 
presentan las distancias máximas y miíni- 
mas de tiro. Es en este modo donde se com- 
prueban. las grandes ventajas de este sistema 
para el ataque a objetivos terrestres, pues 
la combinación del computador central, ra- 
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dar, merciail, doppler y la selección de anma- 
mento: facilita en gran manera el problema 
de colocar el avión en el punto ideal para 
el disparo. No es necesario corregir por vien- 
to ni meter depresión, ni vigilar la velocidad 
del avión, su altura y posición respecto al 
horizonte, en fin todos los clásicos problemas 
que tiene el ataque aire tierra. Con. este sis- 
tema no es necesario seguir una trayectoria 
fija ni mantenerla por unos instantes, al 
resolver continuamente el computador eli pro- 
blema a razón de 30 veces por segundo, basta 
con hacer coincidir el punto de impacto o 
la trayectoria de las bombas con el obje- 
tivo a la distancia de tiro, pero antes puede 
seguir lel piloto la trayectoria que desee y 
variarla, asi como su velocidad, para evitar 
el fuego artillero. Puede trabajar en modo 
automático para el bombardeo a ciegas y 
también a partir de un punto importante y 
característico (PI), que se haya introduci- 
do previamente en el computador principal. 
Cuando se seleccionan el cañón o cohetes 
aparece el punto de impacto de las armas y . 
la señal de distancia de tiro ideal, 


En el modo de aterrizaje aparecen unas 
falla el sistema normal de ataque, aparece 
un retículo convencional y el piloto debe in- 
troducir la depresión correspondiente. 


En el modo de aterrizaje aparecen unas 
nuevas señales procedentes del ILS, como el 
“director de aterrizaje”, y que el piloto debe 
centrar con ell indicador die ruta para: conse- 
guir un aterrizaje seguro. La gran ventaja 
aquí es que el paso del vuelo instrumental al 
visual es sencillo, pues el piloto siempre ve el 
exterior a través del cristal del HUD. 


Usuidad de control de estaciones de arma- 


mento (ASCO). 


Reúne todos los interruptores e indicado- 
res, de armamento y de lanzanmento en. emer- 
gencia-jettison. Una vez colocados por el pi- 
loto los interruptores apropiados y con. la in- 
formación. procedente de otros sistemas del 
avión, esta unidad proporciona : 

(1) Los impulsos eléctricos necesarios 
para: A) armar, B) disparar o soltar, 
C) lanzar por emergencia las armas de las 
estaciones seleccionadas. 

(2) Selecciona el cañón y la cadencia: de 
disparo: 6.000 ó 4.000 por minuto. 

(3) Sumumnistra la infornvción del tipo 
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ESTACIONES 


CAPACIDAD EN LIBRAS 
POR SOPORTE 





MISILES AIRE-TIERRA x 


Pmses arnezarme [|] 
[sencaras Y 
ECC 
COTO Y E 


TANQUES DE COMBUSTIBLE  X 


Posibilidades de armamento. 


de arma que se lleva en cada estación. exte- 
rior al computador central, 


(4) Da información al piloto del arma- 
mento remanente, 


(5) Determina la secuencia de disparo 
de acuerdo con la prioridad. establecida. 


(6) Determina la compatibilidad del ar- 
ma que se lleva en la estación seleccionada 
con el tipo de disparo deseado, 


Con. este sistema se simplifica el problema 
normal de los aviones con gran variedad de 
armamiento a bordo, y, además, el piloto tie- 
ne la seguridad de haber hecho bien todo 
el procedimiento antes de disparar, pues sólo 
se encenderán las luces verdes de la estación 
correspondiente cuando los interruptores y 
sistemas auxiliares están colocados correc- 
tamente y son compatibles ell arma con el 
sistema de ataque a emplear, 


Sistema proyector de mapa del terreno 
(PMD). 


Sistema totalmente nuevo en un avión de 
caza, que suministra una representación grá- 
fica de un mapa del terreno sobre el que se 
está volando en ese momento, gracias a la 
proyección de una película de 35 mm que 
previamente se ha realizado de un. mapa aero- 
náutico convencional y que se ha almacenado 
en el equipo, Aquí aparece continuamente 
la posición geográfica del avión con respecto 
a un mapa en movimiento. Dos tipos de pe- 
lícula se almacenan y las dos toman una 
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franja de terreno orientado con la línea nor- 
te-sur o este-oeste. Una pelicula contiene una 
zona de 800 por 1.000 millas de mapas en 
escala 1 : 500.000 y 1 : 2.000.000. La otra 
película cubre una zona de 2.500 por 1.500 
millas, pero sólo de un mapa en escala 
1 : 2.000.000, El mapa de escala 1 : 500,000 
se selecciona colocando el interruptor de es- 
calas en 20, y los mapas en la otra escala, al 
colocarlo en 80. Si un punto que debe salir 
no está en la película que cubre la zona pe- 
queña, se proyecta automáticamente la otra 
película. Desde luego, se comprende que 
las películas realizadas y que se almacenan, 
deben comprender la zona de operaciones 
en que va a actuar el avión. Una vez ajus- 
tada la proyección y centrado el punto de 
salida, el computador central realiza el resto 
del trabajo automáticamente, tentendo asi 
el piloto stempre a la vita 1n. mapa con su 
situación exacta sobre él, simplificándose los 
problemas de navegación, 


Además, este equipo contiene un número 
considerable de escenas de la pelicula en las 
que van fotografiadas las principales listas 
de procedimientos, tanto normales como de 
emergencia, cartas de aproximación, salidas 
instrumentales, fotos de la representación 
radar del objetivo, o fotos reales..., en fin, 
todos los datos que se deseen, evitándose así 
ell tener que llevar al avión un montón de li- 
bros, fotos, datos, etc., que siempre: molestan 
en la cabina. 


Otros sistemas. 


— El Grupo director de vuelo (CPU-80), 
formado por el ADI y HISI del mcdelo con- 
vencional y que se utiliza para el vuelo 1ns- 
tiumental y navegación clásico, Recordemos 
que se puede utilizar el HUD para el vuelo 
instrumental, 

— Radar altímetro (AN/APN-141), que 
suministra altura absoluta desde O a 5.000 
pies sobre tierra o agua. | 

— TACAN (AN/ARN-52), para nave- 
gación readioeléctrica clásica, 

— RADAR BEACON (AN/APN-154), 
que trabaja en unión del radar FLAS. 

— Sistema convencional de rumbo mag- 
nético (AQU-5/A), como sistema suplemen- 
tario y de emergencia de información mag- 
nética, 


— LORAN (AN/ARN-92), que ayuda 
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al computador principal en el problema de 
navegación a largas distancias. 

— ILS (ARN-58), para las aproximacio- 
nes instrumentales de precisión. 

— Piloto automático, con seis modos de 
operación, que incluyen el mantenedor de po- 
sición, de altura y rumbo, aumentadores de 
estabilidad en los tres ejes y el modo: de 
navegación, 

— Luces de aviso de ángulo de ataque 
para el aterrizaje (INDEXER LIGHTS) ... 


Capacidad de armamento. 


El A-7D tiene ocho estaciones externas 
para carga de armamento y un cañón de 
20 mm. (M-61-A1) en el interior del fuse- 
laje. El cañón lleva una dotación de 1.000 
balas y tiene una cadencia, a voluntad del 
piloto, de 4.000 ó 6.000 disparos por minu- 
to. La máxima carga total es de 15.000 li- 
bras, y puede llevar todo tipo de armamento 
del arsenal de la USAF : bombas, cohetes y 
misiles. De las ocho estaciones, las dos cen- 
trales van en los laterales del fuselaje y sólo 
sirven para misiles aire-aire, Sidewinders. 
En: llas estaciones puede llevar cuatro tanques 
de combustible, en total, de 300 galones cada 
uno. 


Conceptos de muntenimiento. 


El avión está preparado para necesitar sólo 
9,5 horas de trabajo directo hombre por hora 
de vuelo. 


En. concepto de necesidades de personal, 
para un Ala de 72 aviones, se necesita un 
total de 862 hombres, para realizar cuarenta 
y cinco horas de vuelo mes/avión,. De esos 
862 hombres, 669 son los que trabajan en 
mantenimiento y línea, y 193 en niveles. su- 
periores e intermedios—talleres de repara- 
ción, Oficinas, investigación de averías... 





El avión está diseñado para que el 90 por 
100 de todo el mantenimiento puede ser rea- 
nizado a nivel de tierra, dado la gran canti- 
dad de compuertas y paneles que se pueden 
abrir para todos los trabajos, quedando los 
equipos al nivel del pecho del mecánico, La 
mayor parte de los componentes del motor 
pueden ser cambiados, sin quitar éste, v si 
fuera necesario hacerlo, se quita la cola y la 
parte inferior del fuselaje rápidamente, pero 
sin necesidad: de desconectar ninguna cone- 
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xión hidráulica, eléctrica ni de los controles 
de vuelo, excepto aquellas que conecten di- 
rectamente con el motor, Se puede hacer la 
inspección diel compresor y de las. cámaras 
de combustión sin. quitar el motor. Todos 
los equipos electrónicos están situados en 
dos grandes compartimientos del fuselaje y 
permite cambiarlos rápidamente. Todos ex- 
cepto el radar tienen. su propio equipo in- 
vestigador de averías, lo que evita la necesi- 
dad de poseer grandes y costosos equipos 
probadores de mantenimiento. 


Mistones y características de vuelo. 


Despegue.—La carrera de despegue oscila 
según el peso del avión, temperatura ambien- 
te, altitud del campo..., pero testá comprendi- 
da entre dos y seis mil pies, 


Swbida,—Con un peso de 36.000 libras: 
(clásica configuración de ataque con combus- 
tible interno total, cañón con. 1.000 balas y 
ocho bombas de 750 libras) : 


A. 10.000 pies, tarda 1,5 min., gasta 350 


libras y recorre 15 millas. 


A. 20.000 pies, tarda 5 minutos, gasta 700 
libras y recorre 35 millas, 


A 30.000 pies, tarda 12 minutos, gasta 
1.200 libras y recorre 80 millas, 


Crucetro.—Con el peso antericr su altitud 
de crucero oscila entre 30 y 35 mil pies. Lim- 
pio es entre 38 y 43 mil pies. Velocidad de 
crucero, 460-500 Kts. 


Máximo alcance.—-Avión limpio y sólo 
combustible interno: 2.000 millas náuticas. 
Awvión limpio y cuatro tanques de combusti- 
ble externo: 2.600 millas náuticas, En am- 
bos casos se cuenta con un tiempo de espera 
a nivel del mar de veinte minutos y reserva 
apropiada de combustible. (Se ha establleci- 
do la marca de 3.052 millas con. una reserva 
de 2.500 libras de combustible. ) 


Aterrizaye.—La carrera de aterrizaje de- 
pende «del peso, configuración, temperatura, 
altitud..., pero oscila entre 3.500 y 5.500 
pies. 

Velocidad. —Máxima con avión limpio es 


607 Kts y 0,93 de Mach.. 


A 5.000 pies de altura, limpio es de 
575 Kts., v con una carga de 6.000 libras en 
estaciones exteriores es de 543 Kts. 


Características de combate.—V elocidad de 
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giro, 180” por segundc, a 300-500 Kts, Má- 
ximos G,s, sostenidos, con. carga de 2.800 
libras = 7 G,s; con carga de 13.600 li- 
bras = 3 Gs, todo al nivel del mar. Radio 
de viraje: sostenido a nivel del mar y 300- 
400 Kts es de 2.000-3.000 pies, respectiva- 
mente. 

Rtadwos de acción.—Datos contando siem- 
pre un tiempo de espera de veinte minutos y 
reserva apropiada de combustible. 

— Misiones de apoyo aéreo a unidades 
de superficie: con 6.000 libras de bom- 
bas es algo más de 500 millas náuticas. 

— Misiones de interdicción, alto - bajo - 
alto: con la: carga anterior puede rea- 
lizar una penetración y vigilancia a 
nivel del mar de 100 millas con un ra- 
dio de acción total de 400 millas. 

— Misiones de vigilancia CAP. Con tan- 
ques externos y mistles aire-aire: pue- 
de pernmanecer a una altura de crucero 
sobre la zona asignada, y realizar un 
ataque al nivel del mar con máxima 
potencia y de cinco minutos de dura- 
ción, con uma permanencia de cuatro 
horas y un radio de acción de 200 mi- 
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PRINCIPALES DIFERENCIAS ENTRE 
EL A -7D Y LOS A-7A/B 


Motor: La potencia aumenta de 11.350 a 14.250 
libras. 


5l error probable de impacio de su sistema de 
armas disminuye de 20 mil a 10 mil. 


Receptáculo de reabastecimiento en vuelo para el 
empleo del mástil rígido (boom). 


Nuevos sistemas electrónicos de mayor capacidad 
operativa, 


Nuevos sistemas de seguridad que incluyen : 
— Nuevos tanques de combustible. 


— Tres sistemas hidráulicos independientes para 
control del avión. 


— Mayores áreas blindadas. 
— Equipos de contramedidas electrónicas, 


— Cañón de 20 mm M-61-Al. 
— Sistema antideslizante en los frenos (anti- 
skid). 
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llas o 2,5 horas y um radio de acción. 


de 600 millas. 


Combate aéreo.—El A-7D no está previs- 
to para esta misión, y por ello su mejor de- 
fensa, en caso de verse atacado por aviones, 
es establecerse en virajes fuertes de gran 
número de G,s a muy baja altura, En. esta 
situación es difícil derribarle, pues los cazas 
actuales mamiobran mal a tan poca altura 
y velocidad, además, su gasto de combusti- 
ble es tan tescaso, en comparación. con otros 
aviones, que puede aguantar más que nadie, 
aparte de que puede utilizar su cañón y sus 
misiles para atacar si fuese posible, Gracias 
a su gran superficie alar no se ve obligado 
a tirar su carga de bombas para maniobrar 
a la defensiva, 


Conclusión. 


Esta ha sido la. radiografía deli nuevo caza 
táctico A-7D, Corsair 11, que ya está opera- 
tivo en varias unidades de la USA.F. Recor- 
demos que es un avión exclusivo para ata- 
que y apoyo táctico, El tiempo y su empleo 
operativo demostrará si es tan. bueno como 
se espera o mucho más, dentro de la pista 
del gran circo del aire. 


CUADRO N.? Il 
CARACTERISTICAS GENERALES DEL A-7D 


Dimensiones: Envergadura, 38,73 pies (11,8 me- 
bros); envergadura con alas plegadas, 23,7 pies 
(7,24 metros) ; longitud total, 46.13 pies (14,06 me- 
tros); altura total, 16,17 pies (4,93 metros). 

Peso en vacio: 19,500 libras (incluye cajión y 
munición). 

Combustible interno: 1.425 galones = 
bras = 5.394. litros. 

Combustible externo total: 1.200 galones = 7.800 
libras = 4.543 litros. 

Motor: Turbofán, sin posquemador, TYF-41-A-1, 
de 14,250 libras de empuje. 


9.263 li- 


Peso máximo ul despegue: 42.000 libras. 

Carga máxima de armamento en ocho estaciones 
externas: 15.000 l:bras. 

Velocidad máxima, limpio: 607 Kts o 0,93 de 
Mach. 

Máximo alcance, limpio: más de 2.000 millas náu- 
ticas. 

Máximo alcance con cuatro tanques externos: 
más de 3.000 millas náuticas. 
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Preámbulo. 


D. esto no hace mucho tiempo. Estaba 
yo destinado en un «pico». Como sucede 
en tantos otros pabellones y salas de pi- 
lotos, abundantes ejemplares de la REVISTA 
DE ÁERONÁUTICA Y ÁSTRONÁUTICA se amon- 
tonaban, de un mes para otro, sobre la 
olvidada mesa de un no menos olvidado 
rincón, Fue una casualidad el que dos 
oficiales franceses se fijaran en ellas. 
Eran, como nosotros, controladores de 
interceptación que participaban en una 
especie de intercambio, ya fenecido, en- 
tre los dos paises. Ante nuestro asombro, 
se interesaron vivamente y alabaron sin 
tasa el contenido y presentación de nues- 
tra Revista, comentando entre ellos la 
superioridad sobre sus «Forces Aeriennes 
Francaises”. Por nm parte, hubiese hecho 
lo mismo, pero a la inversa, no sólo por 
deferencia diplomática, sino porque de 
verdad lo sentía. Aunque no dije nada al 
respecto, me di cuenta del placer con que 
aceptaron el obsequio de los números re- 
petidos y diferentes que se apilaban en el 
montón. Quizá sea porque el sentimiento 
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Por JOSE RAMON MARTELES LOPEZ 
Capitán de Aviación 


de que lo nuestro siempre es inferior no 
sea privativo del inveterado espiritu crí- 
tico celtibérico o porque los oficiales en 
cuestión fuesen una excepción, pero la 
cosa sucedió tal y como la cuento. Puedo 
dejar constancia de ello con otros com- 
pañeros presentes. Ellos pueden dar fe 
y confirmar que, en sucesivos intercam- 
bios, no se olvidó llevar entre los consa- 
bidos regalos algunas revistas de aquel 
siempre creciente montón, 


Ho ok 


Escribir para la RAA, y precisamente 
sobre ella, encierra un doble peligro: por 
un lado, la dificultad que entraña: todo 
trabajo de crítica; por otro, el tener que 
arrostrar una serie de epítetos que, me- 
recidamente o no, empiezan a perfilarse 
antes de acabar el primer folio por el 
hecho de que nos conocemos todos. Su- 
pongo que a cualquiera que trinque el 
bolígrafo con parecido propósito ha de 
ocurrirle lo mismo. Máxime en una pu- 
blicación como la nuestra, donde, a pesar 
de que «nadie la lee» hay que afrontar 
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el efecto, no siempre bien intencionado, 
que la aparición de nuestro nombre en 
letras de molde va a provocar entre los 
compañeros. No se trata ya de que «na- 
die es profeta en su tierra», sino de un 
hecho más profundo y digno de análisis 
que, a mi modo de ver, constituye el mal 
endémico que aqueja a la RAA: no la 
consideramos nuestra. 


A pesar de todo, «nuestra Revista». 


No sé si las primeras promociones de 
la AGA que realizaron «El Caimán» fue- 
ron realmente conscientes de lo que se 
traían entre manos. De lo que sí estoy 
seguro es de que no se realizó sin críti- 
cas acerbas de algunos compañeros y pro- 
fesores. Críticas que desilusionarían a 
muchos y en las que hay que buscar la 
causa de su vida discontinua y, al fin, 
efímera. Quienes le dieron cuerpo y'ani- 
mación quisieron que la vida académica 
tuviese un órgano de expresión y lo lo- 
graron. Con sus monos inefables, sus 
chistes y sus colaboraciones trataron de 
hacer entre todos la revista de todos. Y 
ahora está clarísimo que lo fue, pese a 
que a muchos les pareciese poco seria v 
todos se quejasen de las cortapisas del 
mando. Lo que seguramente nadie alcan- 
zÓ a sospechar en su día es el extraordi- 
nario cariño con que las promociones mo- 
dernas han ido a beber en ella inspira- 
ción e ideas para las que le sucedieron, 
buscando con auténtica bibliomaniía los 
escasos números supervivientes. 


La RAA es el órgano de expresión no 
ya de la AGA, sino de todo el Ejército 
del Aire. Y el mismo sentimiento de pa- 
ternidad que, por así decirlo, producía 
“El Caimán” entre los cadeticos” debe- 
ría producir aquélla entre todos. No es 
lo mismo un medio de difusión a nivel 
académico que a escala nacional. Y es ló- 
gico que así sea. Pero lo que no hay que 
perder de vista es que tan nuestra es una 
cosa como la otra, porque, salvando las 
distancias, todos nos reflejamos en cllas. 
Hay que partir de planteamientos dife- 
rentes, pero, en definitiva, si en nuestra 
comunidad aeronáutica existe una autén- 
tica vida profesional (cultural, técnica, 
testimonial), ha de manifestarse inevita- 
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blemente en algo más que los datos fríos 
de nuestros «ecos de sociedad»  (léa- 
se «Boletín Oficial del Ministerio del 
Aire»), Somos un grupo caracterizado 
como pocos. Y todos los grupos, desde 
los Colegios Profesionales hasta las em- 
presas particulares de cierta entidad, tie- 
nen su Revista, Boletín o Comunicación 
escrita de alcance general. Cuanto más 
organizado, más extendido y más nume- 
roso es el grupo, más perfecta, volumi- 
nosa y difundida resulta su Revista. De 
ahí que la nuestra tenga que existir, por 
organización, extensión y número de los 
que componemos el Ejército del Aire. Si 
nuestra Revista no la hacemos nosotros, 
aunque sólo fuera por «verguenza torera», 
tendrían que hacérnosla otros. Este pen- 
samiento debería espolear a quienes creen 
que ni les va ni les viene, pues, al fin v 
al cabo, cada uno tiene lo que se merece. 
Si nuestro máximo órgano de expresión 
resulta un «pestiño», no queda más reme- 
dio que convenir, parafraseando al poeta: 
«Llorad, hermanos; 
todos en él pusimos nuestras manos.» 


Por acción u omisión, a todos alcanza 
el resultado. 


La RAA será lo que nosotros quera- 
mos. Y, aunque no queramos, seguirá 
siendo «nuestra». Si resulta gris, maciza 
y foránea, es porque, como conjunto, se- 
ríamos grises, macizos y foráneos. (Y no 
me meto con el uniforme.) 


¿Gris, maciza y foránea? 
Constatación número uno. : 


La Revista es un «toñazo» (¡cuidado, 
linotipista!). Con ese adjetivc, tajante y 
sonoro, se la suele calificar con gran una- 
nimidad. Resulta una expresión muy grá-. 
fica, pero en el fondo falsas y, desde luego, 
mjzusta. 


Puntualicemos: Se trata de una Revista 
oficial. Aunque sus medios económicos 
sean suficientes, no se puede pretender 
una realización tipo «Interavia», pongo 
por caso”. Hay que mantener unos stan- 
dards clásicos, dentro de la solera. $1 
efectivamente resulta un poco pesada su 
monotonía, reconozcamos que la separa- 
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ción de trabajos, variaciones de letra, in- 
troducción de nuevas secciones, etc., tra- 
tan de paliarlo lo mejor posible. 


Constatación número dos. 


Los imperativos que acabamos de citar 
le dan un carácter macizo (por llamarlo 
de algún modo), que no es precisamente 
el más adecuado para que nos sintamos 
atraídos a leerla. Pero, ojo, no cojamos 
el rábano por las hojas. Son las firmas y 
los temas lo que cuenta. No se pretende 
proporcionar un gran teheo mensual para 
relajo entre vuelo y vuelo. Tampoco una 
fuente de información exclusiva y exclu- 
yente. La Revista debe ser el foro donde 
se contrasten experiencias, válidas para: la 
mayoría, donde la fría 1mformación. especia- 
lizada se filtre adecuadamente y donde, en 
fin, se puedan “lanzar ideas”. 


¿Cómo responde la Revista a estas for- 
mulaciones? Si queremos ser objetivos, 
no podemos negar que se esfuerza por 
ese camino. Seamos justos y concedá- 
mosle, al menos, nuestro beneplácito por 
la intención, Lo que sucede es que hay 
que echarle mucho teatro explicando las 
triquiñuelas para entrar en Getafe bajo 
minimos, al ver la carretera de Toledo 
(sobre todo si no sabemos dónde anda 
la castta azul), por ejemplo. Ese tipo de 
experiencia tiene sus publicaciones ade- 
cuadas y, a no ser desde el punto de vista 
humorístico, no da para mucho. 


Lo mismo ocurre con los temas técni- 
cos, esta vez por lo contrario. O nos en- 
terramos en una montaña de documen- 
tación que nos impide salir, o el prurito 
del plagio congela una labor que sería 
verdaderamente meritoria ofreciendonos 
cosas de interés general, perfectamente 
digeridas, presentadas y aplicadas con rea- 
lismo. 


Respecto a las ideas, el fantasma (en 
forma tubular) de la reacción del Mando 
mata también en flor montones de tra- 
bajos. Existe temor, mejor dicho, verda- 
dero pánico a tratar ciertos temas. Como 
si desde arriba estuviesen acechando «des- 
carríos ideológicos» en los artículos de la 
Revista. 
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Y aunque no soy quien para afirmarlo, 
y menos para garantizarlo, creo que se 
puede decir todo o casi todo. Sólo hace 
falta el «cómo» y fundamentarlo. Decir 
que el último de una promoción siempre 
será inferior al primero de la siguiente, 
permite mucho hilo a la cometa de un 
estudio sobre escalas, por ejemplo. O que 
el transporte está abandonado, por com- 
paración con la caza, etc. Se pueden decir, 
pues, más cosas de las que parece. Y de 
hecho, se dicen. Lo que no se puede pre- 
tender es convertir la RAA en una tribu- 
na demagógica o en tendedero de trapos 
viejos. Con moderación y fundamento, un 
verdadero torrente de aire fresco podría 
circular por ella, ¿Qué es difícil? Estamos 
de acuerdo, Pero si entre tantos, sola- 
mente nos animamos a colaborar con in- 
digestas monografías de Estado Mayor, 
la culpa no es de la Revista. Si resulta 
«plomo» será por falta de colaboradores 
capaces... 


Constatación número tres, 

Si la RAÁA resulta gris y maciza por 
lo que venimos diciendo, ¿habrá de extra- 
ñarnos que eche mano de trabajos ajenos 
para completar su confección? Etfectiva- 
mente, hay que reconocer que existe mu- 
cho alijo forastero. En disculpa del mis- 
mo, hay que admitir su calidad. Trabajos 
como el «Balance Militar» o «La creciente 
amenaza» tienen un sitio idóneo en nues- 
tra publicación, gracias a la cual podemos 
tener acceso a ellos la mayoría. Puede 
ser que en algún caso se trate de una tra- 
ducción, de un fusilamiento, de una copia 
de otra imitación calcada de un plagio. 
Pero si es completo y presenta verdadero 
interés a falta de lo que algunos llama- 
rían fusilamiento - copia - imitación - plagio 
propio, ¿qué puede hacer la Revista? 

He amontonado los sinónimos a pro- 
pósito y abusivamente para deshacer un 
malentendido que causa estragos en po- 
sibles colaboradores: los fusilamientos. 
¡Cuántos buenos trabajos se han perdido 
por ese temor! Existe la creencia, errónea 
por completo, que para decir algo tiene 
que ser una cosa absolutamente original. 
La realidad demuestra que nada hay nue- 
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vo bajo el sol. Pretender que el artículo 
que la media de nosotros pueda escribir 
sea una verdadera creación, es encami- 
narse por el sendero de las musas. Y 
como no se trata de poesía (hablo en ge- 
neral), sino de aviación y temas es 
la lírica tiene poca cabida. Es cuestión de 
eracejo, de orientación, de aplicación. Ca- 
be, cómo no, el «monstruo» que invente 
algo nuevo, pero no creo sea necesario 
opositar al Nobel para escribr en la RAA. 
Es el enfoque, el contraste, la experjencia 
particular lo que cuenta. Sacar punta a 
los temas, adecuarlos a nuestra mentali- 
dad y relacionar unas cosas con otras para 
obtener consecuencias, no es fusilar nada. 
El pensamiento necesita apoyaturas con- 
cretas: con trabajo y documentación, el 
enfoque personal y la dedicación de los 
protagonistas puede poner a nuestro al- 
cance informes y experiencias que, hon- 
radamente, no merecen ese calificativo 
tan descorazonador. Siempre hay algo 
que decir, aunque no lo hayamos inven- 
tado nosotros. Y si a la altura de varios 
trienios no es así... conviene ¡preguntarse 
seriamente a qué estaremos jugando. 


¿Se lee o no se lee? 


La RAA está ahí, gris, maciza y forá- 
nea. ¿Será esa la razón por la que «nadie 
la lee»? Antes de intentar una respuesta, 
conviene puntualizar tanto la causa como 
el efecto. Respecto de la primera, ya he- 
mos visto que el triple calificativo resulta 
merecido. sólo hasta cierto punto. En 
cuanto al segundo, de antemano lo hemos 
entrecomillado, por creer que tampoco 
responde fielmente a la realidad. Desde 
luego, no se devora, pero si comprobamos 
el contenido medio de cualquier número 
no podemos menos que afirmar que lec- 
tores ha de haberlos: 


1) Artículos.de experiencia aeronáu- 
tica. Tienen lo que podríamos llamar una 
«claque» asegurada, Su mera firma sus- 
cita el interés de todos los compañeros 
de material volante, de unidad, de destino 
y hasta de promoción. 


2) Premios de concurso, Serán leídos 
por los otros concursantes, por los aficio- 
nados a la pluma (quizá más de lo que 
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parece) y, al igual que los anteriores, por 
amigos y compañeros del autor. 


3) “Temas técnicos. Por su amplitud, 
habrá de todo. Los jurídicos puede que 
no lean demasiado. Los meteorológicos, 
algo más. Los médicos, por la parte que 
nos toca a cada uno, cuentan con numero- 
sisimos «fans»: cegatos, sorducos y demás 
personal volante que lo son y están o lo 
estarán. (¿Quién no ha perdido vista o 
empieza a preocuparse con el aparatito 
del CIMA?) Respecto a Ingeniería y Or- 
ganización, depende del nivel a que se 
las el redactor, no puede afirmarse 
nada. 


4) Información general. El «Mosaico 
mundial», pese al retraso con que llega 
como comentario de actualidad, tiene sus 
forofos. Las secciones fijas, dada su hre- 
vedad, atraen de vez en cuando la aten- 
ción por las fotografías. Los temas de 
historia reciente gozan del interés de vie- 
jos y jóvenes, unos por nostalgia, otros 
por curiosidad, el caso es que la serie de 
actuaciones en nuestra guerra, por ejem- 
plo, ha llamado la atención de una gran 
masa de lectores. Lo mismo puede decirse 
de las semblanzas. 


5) Monografías de matute. En gene- 
ral, desprenden un tufillo especial, por el 
que se las ve venir. Salvo las adaptacio- 
nes bien hechas, que son las menos, ré- 
sultan bastante indigestas y, por tanto, 
suelen quedar inéditas, con sus numeritos 
y todo. 


Podrá objetarse que, aun admitiendo 
como válidas las afirmaciones anteriores, 
la gran mayoría de los Jefes y Oficiales 
sólo leemos la Revista cuando no tene- 
mos a mano nada mejor. Es posible, y 
por eso hemos planteado la relación causa- 
efecto entre contenido y lectura. Quien 
afirma que nadie la lee, normalmente es 
porque él no suele hacerlo. Esta actitud, 
muy corriente por lo demás, contribuye 
a crear un clima de vacío que no es autén- 
tico. En realidad, el que no lee siquiera 
esporádicamente nuestra Revista, no lee 
ninguna otra, Una cosa es ojear los «san- 
tos» de las revistas ilustradas, por muy 
aeronáuticas que sean, y otra, muy distin- 
ta, tratar de estar al día en nuestra pro- 
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fesión por medio de la lectura. Quien sea 
lector asiduo de la «Revista Internacional 
de Defensa», por ejemplo, podrá criticar 
válidamente la altura (o bajura) técnica, 
presentación, etc., de la RAA, pero ése, 
precisamente ése, estamos seguros que la 
conoce, la lee con cierta regularidad y 
disculpa sus limitaciones. 


La misión de la RAA no es sustituir 
a Otras, más especializadas, pero sí entra 
dentro de sus funciones poner al alcance 
de todos los hechos y técnicas más so- 
hresalientes que, desde el punto de vista 
de la Aviación militar, van actualizando 
nuestra formación profesional. La biblio- 
teca suele quedar a trasmano y mal do- 
tada, las suscripciones particulares resul- 
tan caras y sigue presente, en general, 
la barrera del idioma. Todas estas causas 
hacen que la RAA quede, para una gran 
mayoría, como único vehículo susceptible 
de rellenar el bache que en la preparación 
total del Oficial va socavando el paso del 
tiempo. 

¿Hasta qué punto lo consigue? He ahí 
la madre del cordero. No se lee, con las 
puntualizaciones antedichas, porque, en 
definitiva, carece de interés. Ese interés 
que puede faltarle es cuestión de todos. 
Se leería mucho más si hubiese más co- 
laboraciones que lo suscitasen. La cosa 
es bien simple: Más colaboraciones, más 
lectores; más lectores, más emulación; 
más emulación, más colaboradores. 


Lo más difícil es romper la inercia. 
Pero la empresa lo merece. Nuestra pro- 
fesión no es un vivero de plumiferos, pero 
sí de los suficientes para sacar del atolla- 
dero a nuestra Revista. Tarjetas amari- 
llas hay un montón; blancas, algunas me- 


nos, pero de «cuadripata y multitecla»... 
la tira. 


¿Crisis de la RAA? 


Al escribir «atolladero» me ha parecido 
muy fuerte. No sé hasta qué punto la 
palabreja es adecuada, puesto que la Re- 
vista, con nosotros o sin nosotros, ha de 
seguir saliendo. Pero ¿no sería una pena 
que, siendo nuestra, acabase alienada de- 
finitivamente? No sé hasta qué punto, 
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por tanto, se puede hablar de crisis. Sin 
embargo, a poco que nos hayamos pre- 
ocupado, habremos observado dos hechos 
sintomáticos : 


1) Los fallos de concurso recaen asi- 
duamente en las mismas firmas. 


2) Publicaciones y galardones del per- 
sonal de diferentes cuerpos constituyen 
una creciente mayoría. 


De estas premisas hay que deducir una 
sola consecuencia para remachar lo que 
venimos repitiendo: no hay suficientes 
colaboraciones. Dejando aparte la valía 
intrinseca de los trabajos premiados, es 
evidente que la reiteración patentiza una 
falta de competidores muy acentuada. Por 
lo demás, en los últimos números se ha 
traslucido ya la necesidad: Fallos «de- 
sierto» en concurso, publicación por el 
mismo subdirector de la RAAÁ de un tra- 
bajo titulado «Escribe, hombre, escribe» 
y... este mismo cuya publicación estriba 
únicamente en el consabido «a falta de 
pan...». 


No cabe duda que hay gente muy bien 
dotada para la pluma y que, de hecho, 
podrían convertir la RÁA. en un vehículo 
particular para exponer sus ideas. En 
concursos donde no se concursa (o poco 
y mal, que es lo mismo) resulta un autén- 
tico paseo militar conseguir el premio. De 
este modo, un par de firmas archicono- 
cidas, con algunos médicos, jurídicos e in- 
eenieros podrían llenar, ellos solos, las 
sucesivas entregas. Pero además de que 
deben ser ellos los primeros interesados 
en que no sea así, eso no sería ya «nues- 
tra Revista». Hemos llegado al punto 
muerto. 


¿Soluciones? 


Por parte de la Redacción se ha notado 
el deseo de remozar el contenido y esti- 
mular la colaboración. Es justo recono- 
cerlo, aunque tal vez no se haya logrado 
el resultado apetecido. Después de tantos 
años con la clásica foto, la portada ha 
visto sucesivas renovaciones, con mejor 
o peor fortuna, sin dar exactamente en el 
clavo. Se han introducido nuevas seccio- 
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nes, sin alcanzar tampoco el éxito que su 
contenido merece, tal vez por falta de 
«garra» en la presentación. Finalmente, 
aparte de los concursos normales, se vie- 
nen convocando extraordinarios con ci- 
fras francamente importantes, con pare- 
cidos resultados. 


La RAA gira en una especie de círculo 
vicioso, dificilisimo de romper. Y lo cu- 
rioso del caso es que carece de compe- 
tencia. «Avión» y «Flaps», que constitu- 
yen la contrapartida comercial del género, 
no son precisamente las que nos evitan 
leerla, como puede suceder en Francia 
con «Aviation Magazine» o en Inglaterra 
con la fabulosa «Flying Review, por no 
hablar de USA, donde lo difícil resulta 
elegir entre tantas y tan buenas publica- 
ciones aeronáuticas como se editan. 


En España, aparte de los asiduos de 
«Interavia», quienes no sean anglo o 
franco «leyentes», no tienen más remedio 
que apencar con nuestra RAA, Esta es 
otra razón para que entre todos contrilhu- 
yamos a su mejoramiento. Colaborar en 
la medida de nuestras facultades resulta 
un auténtico reto. ¿Es que no vamos a 
ser capaces de conseguir una revista de 
categoría? Y todavía un argumento más: 
Como se ha «velis, nolis» con las suscrip- 
ciones de todos, deberiamos tener interés 
personal en que por su prestigio mere- 
ciera la pena coleccionarla. Tal vez lo 
haga alguien. Yo confieso que no, aunque 
guardo algún artículo que otro, Y el caso 
es que me gustaría. Precisamente por eso, 
porque creo que podría llegarse a una 
RAA como base consultiva de nuestra 
formación permanente, me he puesto a 
escribir sobre ella. En el Ejército del Aire 
hay gente de sobra para renovarla. No 
sólo a base de escribir artículos con me- 
jor o peor pluma, sino animándose a co- 
laborar con otro tipo de trabajos de los 
que la Revista padece necesidad. Estas 
ausencias pueden ser debidas a varios fac- 
tores, de los cuales quiero resaltar dos. 
Por un lado, puede que algunos se hayan 
venido abajo al no ver sus envíos publi- 
cados. Á este respecto no debemos olvi- 
dar que el nivel mínimo de calidad debe 
mantenerse a toda costa. Puede haber 
errores de apreciación, pero en realidad 
no se exige demasiado. Todo es cuestión 


38 


Número 386 - Enero 1973 


de probar fortuna otra vez, de insistir con 
otro tema, de infundirle más autenticidad. 
Sería una pena que los lanzados alguna 
vez al «hobby» de la pluma lo abandoná- 
semos por un resentimiento mezquino. Al 
fin y al cabo, nosotros somos los peores 
críticos de nosotros mismos. 


Por otro lado, han faltado cauces idó- 
neos para acoger las otras colaboraciones 
no puramente literarias. Tenemos en 
el EA pintores, fotógrafos y dibujantes 
capaces de prestigiar las páginas de la 
Revista con sus portadas e ilustraciones 
en general, El gran inconveniente de la 
dispersión de los mismos no constituiría 
problema una vez iniciado el contacto. 
Con unos cuantos «fichajes» de ese tipo 
se podría dar un gran empujón a la Re- 
vista. 

He titulado este epigrafe con interro- 
gantes porque lo que voy a exponer a con- 
tinuación no pasan de ser elucubraciones 
personales. En realidad, sugerencias pes- 
cadas a vuelapluma que tanto pueden ser- 
vir para la Redacción como para destapar 
a esos posibles colaboradores que no se 
han dirigido, todavía, a Princesa, 88. 


Parto de la base de que sin el condicio- 
namiento financiero: no se puede ser muy 
realista. También ignoro si existe algún 
fondo especial, pero en todo caso no creo 
que permita abordar por sí sólo una re- 
novación radical. Para ello harían falta 
las tres cosas de siempre: dinero, dinero 
y dinero. No creo que se cuente con me- 
cenas que las aporten, pero la Redacción 
seguro que pone al menos la parte gra- 
tuita, o sea el «Di, di, di». Y yo, por la 
que me toca, digo: 


1.2 Organización de una encuesta-se- 
parata, lo más completa posible, para ob- 
tener una serie de datos sobre los que 
montar la orientación futura de la RAA.. 
Incluiría un sondeo de lectores, alcance 
de las secciones, eradación de intereses, 
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disponibilidades suscripción-precio-mejo- 
ra, etc. 
2. Atravesar la “barrera del color”. 


Pese a la dificultad económica, tiraje in- 
dependiente de las páginas que se pue- 
dan, superposición portada, fotorreporta- 
je, etc. Bien orientado y realizado en ta- 
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lleres adecuados, tal vez fuese hasta co- 
mercializable. 

3.2 Adopción de una estética más «mo- 
derna» en la maqueta misma de la Re- 
vista. Manteniendo el formato, sin «ate- 
bearla», tratar de conseguir mayor agili- 
dad a base de tipo de papel (incluso cam- 
bio de color), encajes asimétricos, varla- 
ción tamaño y clase de ilustraciones, etc. 


4.2 Respecto a las actuales secciones, 
algún pequeño ajuste, dando mayor relie- 
ve y uniformidad a las de tipo técnico- 
informativo, con extractos referenciados, 
dotándolas de unidades clasificatorias, ya 
sean cronológicas, geográficas o temá- 
ticas. 


E OD 


5.2 Publicación de monografías com- 
pletas sobre diferentes unidades, que po- 
drían efectuarse por encargo y dotación 
a la afectada, sin olvidar material y per- 
sonal del Servicio Fotográfico: Fotos y 
erabados a color (tipo «Profile»), emble- 
mas, misiones, personal, etc. 


6.2 De igual manera que el suplemen- 
to del «Jane's» se incluye en varias pu- 
blicaciones internacionales, tratar de con- 
seguirlo o adaptar para la RÁA el que 
aparece en los Anexos de Información 
Aeronáutica del Boletin de Difusión del 
EMA. 


7.2 Dar mayor vitalidad a la sección 
bibliográfica, restándole extensión crítica 
para aumentar el número de recensiones, 
tratando de estar más al día en publica- 
ciones aeronáuticas de todo tipo y de in- 
terés general. V 


8.2 Inclusión periódica de trabajos 
eráficos iluminados, para aliviar el exce- 
sivo contenido textual de la Revista, Por 
ejemplo, mascotas, emblemas, «Jistintivos, 
graduaciones, etc., de aviaciones extranjeras. 

92 Convocar concursos periódicos de 
fotografía, dibujo y pintura de temas ae- 
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ronáuticos, con nueva dotación o restán- 
dola de la literaria. Aparte del éxito que 
pudiesen tener por si mismos, de ellos 
podrían salir los contactos necesarios para 
encargar determinadas ilustraciones, dia- 
positivas, láminas para portadas, almana- 
ques de promoción, etc. 

10. ...? 

No sigo más porque me empiezan 
precesionar los giróscopos mentales, si es 
que no lo han hecho ya. Iba a empezar 
un décimo apartado, pero creo que hago 
bien en suprimirlo porque no sería más 
que «hinchar el perro». Además, resulta 
demasiado solemne. No quisiera dar visos 
de decálogo a lo que ni siquiera alcanza 
a recetario. 


el 


Seguramente, la mayoría de las suge- 
rencias apuntadas navegan por el terreno 
de lo utópico. Pero en un trabajo que 
quiso ser de crítica y llamada he conside- 
rado conveniente exponerlas por lo que 
puedan tener de utilizable. Sirvan, tam- 
bién, como respuesta personal a esa lla- 
mada. 


Conclusión. 


Cuando una nueva entrega de la RAA 
lega a las unidades, se enciende siempre 
una lucecita de interés. Pequeña y mo- 
mentánea si se quiere, pero interés al fin. 
Amigo y compañero: 5i te  limitas 
a ojearla, al menos no la arrojes desdeño- 
samente. Si, por el contrario, has sido ca- 
paz de llegar al final de estas considera- 
ciones, puedes decir «¡qué toñazo!», por- 
que tienes toda la razón. Pero, acto se- 
guido, coge la pluma y redacta el apar- 
tado décimo, que «nobleza obliga». Yo 
no lo he sabido escribir y puede ser la 
solución, sin interrogantes, de nuestra Re- 


vista, Tuya, mía y de todo el Ejército del 
Atre, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
"Y ASTRONAUTICA 


Número 386 - Enero 1973 





«El 31 de enero de 1923-—según se especifica en 
un certificado del Laboratorio de Aeronáutica Mili- 
tar—un aparato sistema «autogiro», ideado y cons- 
truidos por el ingeniero de Caminos don Juan de la 
Cierva y Codorníu, pilotado por el teniente don 
Alejandro Gómez Spencer, efectúo tres vuelos, des- 
cribiendo en el último de ellos un recorrido de unos 
cuatro kilómetros de longitud en circuito cerrado, 
en un tiempo de tres minutos y treinta segundos 
y alcanzando una altura superior a veinticinco me- 
tros sobre el nivel del terreno». 

Nacia así un nuevo sistema de vuelo. Y aunque 
durante una de las pruebas el aparato se encabritó 
y entró en pérdida a diez metros de altura, la 
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maniobra se resolvió en un descenso lento y un 
aterrizaje sin rodadura. Todo ello, naturalmente, 
inintencionado, sirvió para demostrar las cualida- 
des de seguridad del autogiro. 

Esta efemérides figura en todas las Historias de 
la Aeronáutica y su cincuentenario será citado 
ahora en todo el mundo. En nuestra Revista hemos 
evocado repetidas veces la figura y obra de La 
Cierva, En esta misma sección (en el número 357, 
de agosto de 1970), hemos comentado la importan- 
cia de su más destacado invento con motivo de la 
Exposición Monográfica de la Inventiva Española. 
Pero del autogiro siempre se pueden decir más cosas 
y en esta ocasión le dedicamos nuevamente un re- 
cuerdo por considerar que hacerlo es oportuno e in- 





El aeródromo de Cuatro Vientos en 1923. 
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cluso insoslayable; mientras que olvidarlo sería 
cuando menos, injusto. 

El aparato que logró el primer vuelo cronometra- 
do fue un C-4, aunque su número puede inducir a 
engaño, ya que en realidad era el 6.? fabricado y 
en casi todos se habían realizado numerosas modi- 
ficaciones. Los anteriores, aunque solo el C-3 con- 
siguió dar unas pequeños saltos (en enero de 1922), 
fueron necesarios para lograr el desarrollo del in- 
vento, que fue muchísimo más rápido que el de 
cualquier otro de aquella época y aún en esta. 
Pero es curioso que, mientras el inventor ase- 
guró años más tarde haber aprovechado para el C-4 
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prontamente, y en el C-5, La Cierva optó por un 
perfil biconvexo. A finales del mismo año, la Ávia- 
ción militar decide prorrogar por su cuenta los 
ensayos, lo que supone un gran alivio para la eco- 
nomía del inventor, mermada por el costo de las 
anteriores pruebas. El C-6, puotado por Loriga 
logra ir de Cuatro Vientos a Getafe (12 kilóme- 
tros) el 12 de diciembre de 1924. Es el primer 
«viaje» de un autogiro y la primera vez que un 
acroplano no convencional se traslada de un aerd- 
dromo a otro. Con este mismo piloto, La Cierva 
se lanza a París en 1925 para exhibir un C-6, 
propiedad del Gobierno español. Pero en Valla- 





La Cierva unte su autogiro Loring. 


un fuselaje Sommer, el piloto que realizó la prueba 
cree que fue un AÁvro. Sobre el motor si hay acuer- 
do: fue definitivamente un «La Rhone» de 80 HP. 
Son datos de García Albors, en su libro «Juan de 
la Cierva y el autogiro» que, con la «Historia de 
la Aeronáutica», de Gomá y la «Aeronáutica», de 
Rodríguez Díaz, son imprescindibles para el cono- 
Cimiento del tema. 

El rotor, de cuatro palas articulado, con los ex- 
tremos redondeados, iba instalado con amortigua- 
dores de goma en lo alto de una pirámide metálica. 
Las pruebas fueron laboriosas y hubo que introdu- 
cir modificaciones en el fuselaje, que se acortó, a la 
vez que se reforzó el tren de aterrizaje. 

La homologación reseñada se formalizó en Cuatro 
Vientos, aunque el vuelo parece que se realizó en 
Getafe; pero ya en el primero de estos aeródromos, 
el mismo piloto había conseguido remontarse en 
el C-4 a dos metros de altura y recorrer unos 600 
metros el día 9 de enero, fecha que muchos con- 
sideran como inicial en la historia del vuelo con 
«giroplanos». 


El C-5, de tres aspas, no atirantadas como en 
el precedente modelo, sino incurvadas, se averió 


- 
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coublay, a excepción de Bouché, de «L'Aeronau- 
tique», nadie parece interesarse realmente por el 
aparato, de donde nace la promesa del inventor 
al periodista de que éste sea su primer pasajero 
en la proyectado, travesía en autogiro del Camal 
de la Mancha, piedra de toque de las hazañas 
aeronáuticas europeas desde que Bleriot la esta- 
bleció en 1909. 

Si La Cierva no logra el merecido émibo en 
Francia, en cambio lo obtiene plena y rápida- 
mente en Inglaterra, Según sus palabras en «The 
History of the Autogiro», este aparato realizó 
satisfactorias demostraciones en Farnborough ante 
altos fumcionarios y oficiales del Ministerio del 
Aire británico en octubre del 25. Por cierto que 
el Ministro era Sir Samuel Hoare. El aparato, 
de cuatro palas, fuselaje Avro y motor La Rhone 
de 100 HP, hizo tamta impresión en los técnicos 
que el Ministerio encargó uno para su estudio y 
empleo, que fue construido en Inglaterra cn 1926. 

Mientras tanto Loring se ha hecho cargo de la 
fabricación del autogiro en España y lamza el C-?, 
biplaza con motor Hispano de 300 HP, que es 
exhibido en Madrid antc gram expectación. Ese 
mismo año se estrena un nuevo modelo biplaza en. 
Inglaterra. Es el C-6-D, con motor Clerget. Cu- 
riosamente, La Cierva es el primer «pasajero» de 
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su propio aparato. Hasta entonces no había volado 
en ningún autogiro. La prueba le hace pensar en 
hacerse piloto. Pero aún tardará algo en lograrlo. 

También en 1926, el autogiro se presenta en 
Alemania (en el aeródromo Tempelhof, de Berlin), 
volado por Cowrtney, el piloto inglés que viene 
haciendo las presentaciones sensacionales. El ter- 
cer tipo imglés, notablemente mejorado, se comns- 
truye en 1928 y La Cierva lo vuela en Bélgica, 
después de ir de París a Bruselas. 


* »+ * 


La organización «Cierva Antogiro Company, Ltd.» 


establecida en Inglaterra, conserva los derechos a 


las patentes y los aparatos son construidos en fábri- 
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experto, la introducción de una nueva articula- 
ción en el rotor que permitía a las aspas un movi- 
miento lateral aparte del vertical, dejando u las 
corrientes de aire que influenciasen automáticamen- 
te la flexibilidad del mecanismo, permitió la ma- 
niobra suave y fácil del autogiro. Es lo que el in- 
ventor llama «volar con aspas de molino de viento». 

La serie C-19 supuso un notable avance aunque 
aún requiriese cierto recorrido para despegar. El 
primer autogiro exhibido en América en 1929, fue 
un C-19 Mk II (G-AAKY), El tipo A, en el que La 
Cierva recorrió España y Portugal en 1930, fue 
seguido del Mk III de mayor capacidad de com- 
bustible, en el que el inventor recorrió Alemania. 








Autogiro La Cierva, C-V, 


cas de solvencia que se ajustan a los planos especifi- 
cados por La Cierva y sus ingenieros. El inventor 
obtiene oficialmente su título de piloto y lanzándose 
en un C-8-1l a la ya citada travesía del Canal, entre 
Lympne y Calais (40 Km.), lo consigue en 18 minu- 
tos el 18 de septiembre de 1928, llevando a Bouché 
de pasajero y cronista. 

Es la primera vez que un aerodino, no aeroplano 
clásico, consigue esta hazaña; y el autogiro efec- 
túa la travesía en competencia con un avión con- 
vencional. 

Pitcairn, presidente de la importante sociedad 
aeronáutica estadounidense de su nombre, interesa- 
do en helicópteros, visita Inglaterra y queda con- 
vencido de la eficacia del nuevo invento por lo que 
compra los derechos de su fabricación en América. 

En 1929, La Cierva vuela un C-8-111, en Roma. 
Y comienza la construcción de sus aparatos en los 
Estados Unidos. Si anteriormente la maniobra había 
necesitado la mano a la vez dura y hábil de un 


42 


Cuando La Cierva, en 1930, va a visitar la fábrica 
Pitcairn por segunda vez, lo recibe en el puerto de 
Nueva Ycrk una formación en vuelo de cuatro auto- 
giros. El ingenio toma parte en competicio- 
nes en Cleveland, Chicago y Miami. Allí no falta el 
toque de imaginación americana. El aparato toma 
tierra en un parque, y un guardia se aproxima para 
poner una multa al piloto por aparcamiento indebi- 
do, pero retira el cargo y el autogiro se eleva... lle- 
vándolo como pasajero. También toma tierra en 
ctra ocasión ante la Casa Blanca, en Wáshington. 

A fines de año el autogiro ha volado más de 2.000 
horas. Entre los varios perfeccionamientos que se 
van desarrollando en el aparato, un deflector de cola 
que desvía hacia el rotor el aire de la hélice trac- 
tiva, permite un ataque más rápido sin nece- 
sidad de que el aparato se desplace previamente por 
la pista con el objeto de que el rotor adquiera las 
necesarias revoluciones para despegar. El arranque 
mecánico introducido más tarde, utilizando el mo- 
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tor, permite alcanzar la velocidad de vuelo en 30 se- 
gundos necesitando para el despegue y aterrizaje 
espacios aún menores. Y es gracias al autogiro, con 
el que Pitcairn obtiene el envidiado Trofeo Collier, 
en 1931, por conseguir ese año «el mayor logro 
en aviación en América», por haber llevado y 
producido el único aparato de aviación que se 
mantiene con absoluta seguridad, aunque la veloci- 
dad se reduzca y hasta cese, incluso en el caso de 
que el piloto no mantenga ningún control. Por otra 
parte para este aparato no existen los problemas 
de aparcamiento. 


exhibiciomes con un 


El Mk IVP 
otras  mejo- 


Brie se dedica «a dar 
C19-MR III en el Remo Unado. 
llevaba tres aspas plegables y 
ras, Por fim, el MKIV abrió la Escuela de 
Vuelo de Autogiro en Hamwuvorth (Inglaterra), 
donde se soltaron gran número de pilotos, siendo 
el primero J. A. McMullen, de sesenta y nueve 
años. Este modelo tuvo gran aceptación. De él 
posee un ejemplar cel Musco de Aeronáutica y 
Astronáutica español. Darío Vecino, en el estu- 
pendo número especial de la revista «Avión» de- 
dicado a los cuarenta años del autogiro, describe 
los avatares de este aparato desde que Andrés 
Lasso se lo compró a La Cierva en febrero de 1988 
y fue a recogerlo a Biarritz con el piloto Fernamdo 
Flores Solis. Este (que munca había volado un 
autogiro hasta entonces) tuvo que aprender «so- 
bre la marcha» con las instrucciones que le dio 
el piloto imglés que lo había traido desde París. 
La mala suerte quiso que cayese una nevada en 
el trayecto hacia Burgos y el piloto se vio forzado 
a aterrizar en las prommaidades de Pucbla de Ar- 
lanzón, cerca de Vitoria. Al intentar despegar, 
pasados unos días, en vista de que el tiempo no 
mejoraba, la resistencia de la nieve dobló el Llar- 
guero de una de las patas del tren, las palas del 
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rotor se inclinaron, rozando el suelo y se sus- 
pendió el viaje. Una vez reparado, al cabo de 
cierto tiempo, su propietario lo utilizó en el Aero 
Club sevillano hasta que lo donó al Ejército al 
comenzar la guerra. Terminada ésta, y repurado 
en la Maestranza, el Coronel Amores fue su último 
piloto. Después de realizar exhibiciones en Suiza 
durante el año 1953, se decidió reservarlo para el 
Museo. 


La descripción del C-19 Mark IV, tomada de la 
«Revista de Aeronáutica», de mayo de 1932, es su- 
mariamente: Rotor de tres aspas macizas, plega- 
bles, cantilever, con larguero de tubo de acero, re- 
vestidas de madera, Su puesta en marcha se efectúa 
por transmisión mecánica desde el cigiieñal del mo- 
tor. Un embrague especial de disco único impide la 
acción del rotor sobre la transmisión. Plano fijo 
anterior (no de sustentación). Debajo del rotor, 
montado sobre una pirámide de tubos de acero, lleva 
un ala de estructura de madera. Dos alerones, ase- 
guran el mando transversal. Fuselaje de tubos de 
acero soldados. Cola de tipo normal de madera, con 
timones de profundidad y dirección. Tren de aterri- 
zaje de vía ancha. Motor Armstrong Siddeley Ge- 
net Major, de 100 HP refrigerado por aire. Depó- 
sitos con capacidad para 72 litros de gasolina y 12 
de aceite. Acomodación para dos puestos en tan- 
dem, abiertos, con doble mando. Dimensiones: diá- 
metro del rotor 10,36 m.; envergadura del pla- 
no, 6,40; longitud, 6,71 m.; altura, 3,05. Peso 
total, 658 kg. Velocidad máxima, 163 km/h.; de 
crucero, 135; mínima, 40. Recorido en el despegue, 
a nivel del mar, 27 m.; en el aterrizaje, nulo. Ra- 
dio de acción, 368 km. Techo, 3.350 m. Angulo de 
subida, 11 grados. Velocidad vertical de descenso 
(a 40 grados); 3,96 m. por segundo. 

Pero la serie de los «C», sigue. Y así vemos el C-24 
construido por lle Havilland, con el mismo rotor 





pr” 


Ar 





El piloto sueco Von Bahr, en uno de sus autogiros, 


. 
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El nuevo artogiro, operativo a partir de 1974, 


del Mk IV hace demostraciones en Inglaterra 
en 1931. El propio La Cierva hizo en él un recorrt- 
do de 1.430 millas por Europa en 1932, viniendo 
a España, 

El C-28, monoplaza con dos aspas, es más cono- 
cido por el W.1 por haber sido construido por Werr. 
Seguido por el W.2 y el 3, en éste se incorpora la 
«cabeza autodinámica» que permite el despegue sin 
previo recorrido y es utilizada también en el W.6. 

El autogiro más conocido en Europa fue el C-30 
construido por «National Flying Services, Ltd» de 
Hanworth, partiendo del C-19, con el sistema perfec- 
cionado de mando del rotor por el piloto, aún sien- 
do aquel de giro libre. En el año 1934, los despegues 
en salto directo no tienen problemas. Según «The 
Aeroplane» (en cuyos números de 9 y 16 de diciem- 
bre de 1955, se han publicado dos interesantes it- 
tículos, Pitcairn se inspira parcialmente en el C-30P 
para mejorar sus modelos americanos. A partir del 
año 1934 la Avro (es decir, A.V. Roe and Co., Ltd.) 
obtiene licencia para producir los C-30. También en 
Francia se construyen más de un centenar por 
Loire-et-Oliver. 

Después de la muerte del inventor, la serie sigue 
hasta el C-41. 


* * XX 


En 1951, la organización La Cierva, en Inglate- 
rra queda absorbida por Saunders-Roe, formando el 
núcleo de su División de Helicópteros. Se calcula 
que se habrán fabricado unos 500, y notables pilo- 
tos lo han volado en paz y en guerra con aplicación 
altamente humanitaria: salvamento, detección de 
minas, suministro a personas o grupos aislados, etc. 
Entre los muchos pilotos distinguidos que lo han 
volado y prestado valiosos servicios, posiblemente 
mantenga el «récord» el sueco Rolf von Bahr, que 
totalizó en autogiro más de 7.000 horas desde que 
obtuvo su título en Inglaterra, en 1933, y posee 
quizá el único C-30, actualmente en condiciones 
de vuelo. El autogiro es una pieza obligada en 
todos los museos de cualquier nación, pero nc 
se resigna a ser exclusivamente pieza de museo. 
Y así debe ser para orgullo de la industria aero- 
náutica española, Por ello, con un limitado apoyo 
“estatal, Aeronáutica Industrial, S. A, (AISA), pre- 
para cuidadosamente el lanzamiento de un novísi- 
mo autogiro, aún en fase de prototipo, el GN, capaz 
para cuatro plazas, con una carga útil de 415 kg. 


44 


El modelo actualmente en ensayo lleva cuatro palas 
en el rotor y una hélice bipala, propulsora, de paso 
variable, El motor, de unos 300 HP, le permitirá 
alcanzar una velocidad de crucero de 212 km/h., 
máxima de 240 y mínima en vuelo horizontal de 44. 
Pero si la velocidad ascensional se calcula en 
6,25 m/seg., la mínima de descenso sin motor no 
pasará de 3,50 m/seg., alcanzando su autonomía, 
de 4 a 5 horas. En cuanto al recorrido de despegue 
será casi nulo y el de aterrizaje, de cero a 5 m. Su 
primer vuelo está programado para 1974 y, al ofre- 
cer una gran seguridad y fácil pilotaje con un pre- 
cio y costo operacional inferior al de otros vehículos . 
aéreos, se espera su satisfactoria utilización para el 
transporte de pasajeros y carga, evacuación sanita- 
ria, trabajos agrícolas, prospecciones mineras, le- 
vantamientos topográficos, fotografía aérea, obser- 
vación y vigilancia, enlace, etc. 

Es una verdadera satisfacción para la aeronáutica 
española que la labor del inventor del autogiro, co- 
menzada—en este aspecto, ya que su genio abarcó 
otros muchos—teóricamente en 1919, y lograda- 
mente en 1923, sea continuada por sus descendien- 
tes y discípulos a los cincuenta años de su primer 
y decisivo éxito. Los principios de su descubrimiento 
son eternos y, por lo mismo, su aplicación puede 
tener en el futuro una aplicación prácticamente 
infinita. 

El autogiro ya no es—según expresión de su 
autor— el «patito feo que giraba sobre sí mismo al 
estilo Charlot»; que exigía cierto espacio (aunque 
reducido), para despegar; que se apoyaba para su 
maniobra (ya que no para su sustentación), en 
unos muñones (desaparecidos después por inútiles) 
y presentaba alguna dureza de mandos. 'Podos estos 
inconvenientes, por otra parte de escasa importan- 
cia en proporción a la revolucionaria originalidad 
de su concepción, se han eliminado. El autogiro 
actualmente en proyecto, el de un mañana que le 
deseamos próspero, beneficiado por una técnica 
avanzada, es un bonito aparato de mucha mayor 
carga, velocidad, maniobrabilidad y autonomía que 
se eleva casi verticalmente, toma tierra en un espa- 
cio cero, es de coste y mantenimiento inferior al de 
un helicóptero y de construcción enteramente nacio- 
nal. Constituye, en suma, el mejor homenaje de 
admiración y respeto a su inventor. Y también pue- 
de suponer una solución autóctona a varios proble- 
mas aeronáuticos no enteramente resueltos hasta 


ahora. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 


,$ 
o 








En pleno Estrecho de Gibraltar, un avión norteamericano, 
Lockheed P-3 “Orion”, vigila la trayectoria de un submarino ruso, equipado: con misiles 
balísticos. 


INTERNACIONAL 


Reunión del SAR, del Medite- 
rráneo Occidental. 


Los pasados días 23 al 28 de 


octubre, han tenido lugar en 
Roma, en los locales del Minis- 
terio de la Defensa Aeronáutica, 
y organizados por el Mando de 
Transporte y Socorro Aéreo Ita- 
liano, 'los trabajos de la XVII 
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de lucha  antisubmarima, 


Reunión Técnica de los Servicios 
de Búsqueda y Salvamento Aé- 
reo, SAR, del Mediterráneo Oc- 
cidental, 

Estas reuniones previstas en 
los acuerdos de cooperación SAR 
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entre Italia, Francia y España, 
se celebran en un turno de rota- 
ción entre los tres países, cada 
dos años, presididos por el país 
que los organiza. A ella han asis- 
tido este año, como observado- 
res, Argelia, Túnez, Marruecos, 
Suiza, Yugocslavia, Malta y la 
VI Flota de los Estados Unidos. 

Durante las reuniones se tra- 
tó entre otros asuntos, de dar 
a conocer a los paises observa- 
dores, la organización de los 
acuerdos Franco-Hispano-Italia- 
nos de cooperación, resultado 
de las actividades desarrolladas 
y puesta al día de los equipos 
y dotaciones; invitando a los 
países señalados a incorporarse 
a esta organización SAR del Me- 
diterráneo Occidental. Por cada 





uno de los paises observadores 
y la VI Flota, se expusieron sus 
propias organizaciones y posibili- 
dades de colaboración, así como 
su interés por las realizaciones 
actuales, esperando ir entablan- 
do una más estrecha colaboración 
en el marco de las recomendacio- 
nes OACI. 

Se pasó después al estudio de 
las redes de enlace y comunica- 
ción, su modernización, explota- 
ción y puesta al día; así.como 
las previsiones de material de 
vuelo y equipos de salvamento 
con las que se espera contar en 
el futuro; se preparó el progra- 
ma de ejercicios conjuntos a des- 
arrollar en el año 1973 y finad- 
mente, se firmó por las autori- 
dades de los tres países el nuevo 
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Acuerdo Técnico Franco-Hispa- 
no-Italiano. 


INTERNACIONAL 
El bombardero estratégico. 


Los Estados Unidos y la 
Unión Soviética, en la actuali- 
dad, se interesan por un pro- 
grama de bombardero estraté- 
gico. 

La información de que se dis- 
pone con respecto al proyecto 
soviético es incompleta y, por 
ello, resulta difícil hacer una 
descripción exhaustiva del mis- 
mo. Un hecho es casi seguro: 
estará dotado, al igual que el 
B-1, de alas de geometría va- 
riable. 





Primer plano del morro del avión franco-británico, de combate, “Jaguar”. 
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Un C-5, de la U. S. A. F., es cargado en la Base Aérea de Dover. Este avión militar 
tiene más capacidad de carga que ningún otro avión militar ni civil. 


El programa norteamericano 
ha tenido que superar numero- 
sas Oposiciones hasta ser, final- 
mente, aprobado por el Congre- 
so. Dentro de la panoplia de 
medios, el bombardero consti- 
tuye el elemento de empleo más 
flexible y diversificado y se 
adapta bien a una maniobra 
disuasora, dl 

El programa B-1 fue lanzad 
hace un año por la Fuerza Aé- 
rea, que eligió como principa- 
les artífices del mismo a la 
North American Rockwell, para 
la construcción de la célula, y 
a la General Electric, que se 
encargará del grupo motor. El 
B-1 está destinado a sustituir 
al B-52, considerado demasiado 
vulnerable frente a los modernos 
medios de defensa y con unos 
gastos de mantenimiento exce- 
sivos, s1 se tiene en cuenta su 
envejecimiento. 

Está previsto que el B-1 pres- 
te servicio en las unidades hasta 


finales de siglo. La principal 
característica buscada ha sido 
un excelente poder de penetra- 
ción, logrado gracias a una gran 
velocidad a baja cota y una dé- 
bil imagen de radar, al objeto 
de reducir al máximo las po- 
sibilidades de detección por el 
enemigo. 

El B-1, cuya capacidad de 
transporte de bombas supera a 
la del B-52, será capaz de volar 
a 750 Km/h. a muy baja cota. 
Se habla de 30 metros sobre el 
suelo. 

Ha sido preciso proteger el 
avión y a la tripulación contra 
las aceleraciones y vibraciones 
provocadas por el vuelo a gran 
velocidad en las capas bajas 
(inferiores a 300 metros), espe- 
cialmente turbulentas. Un sis- 
tema accionado hidráulicamen- 
te, acoplado a un pequeño em- 
penaje tipo «canard» (pato), 
mantiene las aceleraciones ver- 
ticales dentro de unos valores 
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aceptables (sistema que fue 
puesto a punto a bordo del bom- 
bardero experimental B-70), en 
tanto que el efecto de las acele- 
raciones laterales queda redn- 
cido por medio de amortigua- 
dores de guiñada. 

Los cuatro motores del B-1 
son reactores F-101, de la Gene- 
ral Electric, de doble flujo, que 
se caracterizan por unas rela- 
ciones de compresión muy eleva- 
das y altas temperaturas en el 
interior de las turbinas. El 
P-101, que desarrolla un em- 
puje de 13,6 toneladas, ocupa, 
sin embargo, muy poco espacia 
y su gasto específico es suma- 
mente bajo. El reactor está pro- 
visto de un inyector de aire de 
dos fases, de titanio (con aletas- 
guía de incidencia variable); el 
compresor, de nueve fases, per- 
mite obtener una relación de 
compresión de 26/1. La turbina 
de alta presión tiene sólo una 
fase y la de baja, dos. 
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Los astronautas Cernan y Schmitt han sido los últimos en pasear por la superficie de la 
Luna, como miembros del programa “Apolo”, que ya termmó, 

En el grabado, ambos astronautas trepan por la escalerdlla del módulo lunar, para 

efectuar el último despegue, por el momento, desde lar superficie de nuestro satélite. 


ESTADOS UNIDOS 
Ultimo vuelo del Saturno V. 


El cohete más potente que 
existe, el Saturno-V, de una al- 
tura equivalente a la de un 
edificio de veintiocho plantas, 
proyectado y construido en el 
decenio que comenzó el año 1960 
para llevar al hombre hasta la 
Luna, volará una vez más des- 
pués de la serie norteamericana 
de expediciones humanas hasta 
la misma Luna. El cohete, que 
desarrolla una fuerza propul- 


sora de 3.400.000 kilos, está 


considerado como una de las 
grandes empresas terminadas 
con éxito en el transcurso de la 
Era Espacial, 

Está previsto que el Satur- 
no-V ascienda por última vez 
el 30 de abril de 1973, para lle- 
var hasta su órbita, a 400 ki- 
lómetros de la superficie terres- 
tre, al laboratorio espacial 
Skylab, que pesa 88.900 kilos. 

Se construyeron quince Sa- 


turnos=V .: Dos de ellos se em- 


plearon en vuelos de pruebas de 
astronaves sin tripulantes. Otros 
diez lanzaron al espacio a los 


«Apolos» del 8 al 17, en expe- 
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diciones de las cuales seis lo- 
graron el «descenso de hombres 
en la Luna. Una vez lanzado 
el Skylab, Ja Administración 
Nacional de Aeronáutica y del 
Espacio (NASA) de los Ysta- 
dos Unidos cederá la propiedad 
de los dos restantes Saturnos-V 
a la Institución Smithsoniana, 
organismo museo y de educación 
de gran importancia científica 
que se encuentra en la capital 
de los Estados Unidos, Was- 
hington. 

Es posible que uno de ellos 
quede instalado allí permanen- 
temente, como parte del museo, 
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y que el otro forme parte de una 
exposición ambulante. 

No se proyectan en los Esta- 
dos Unidos más expediciones a 
la Luna, y los cohetes S-1B, me- 
nos potentes, bastarán para los 
lanzamientos de astronaves has- 
ta una órbita terrestre que es 
tán proyectados. 


El Skylab. 


Skylab —cuyo  lanzamientc 
está previsto para el 30 de 
abril de 1973, con objeto de rea- 
lizar experimentos por hombres 
en un ambiente espacial durante 
ocho meses— tiene, entre otras, 
la principal finalidad de ver 
cómo soportaría el hombre vivir 
en condiciones de ingravidez en- 
cerrado en una nave relativa- 
mente angosta. 

También tiene el Skylab la 
finalidad principal de probar la 
capacidad humana y la de los 
instrumentos empleados de aco- 
piar informes respecto a la ad- 
ministración de los recursos te- 
rrestres y para estudiar el Sol 
desde más arriba de los límites 
de la atmósfera para averiguar 
más acerca de su influjo sobre 
la Tierra. Los astronautas del 
Skylab también realizarán una 
serie de experimentos de biolo- 
gía, de metalurgia y de mann- 
factura en un ambiente espacial 
no sometido a la fuerza de la 
gravedad. 

Se cree que los nuevos cono- 
cimientos que así se adquieran 
pueden conducir a innovaciones 
en medicina, en procesos indus- 
triales y en regulación de la 
contaminación y ampliar todos 
los campos de la ciencia y la 
tecnología. Al mismo tiempo, se 
espera que estos conocimientos 
brinden base adecuada para el 
diseño de las astronaves del fu- 
turo y para expediciones en ór- 
bita terrestre, a la Luna y a 
lugares más remotos. 

Las tres tripulaciones que vi- 
virán sucesivamente en el taller 
Skylab durante períodos de uno 
a dos meses, viajarán a bordo 
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de astronaves «Apolo» impulsa- 
das por cohetes S-1B. Se reali- 
zairán los lanzamientos con in- 
tervalos de tres meses. El S-1B 
suministra una potencia de 
848.000. kilos de empuje. Las 
astronaves «Apolo» que se utili- 
cen no llevarán acoplada una 
nave de descenso en la Luna, 
puesto que no es ese su propó- 
sito, 


INTERNACIONAL 


Los vuelos a la Luna. 


Los Estados Unidos ya han 
demostrado gran parte del equi- 
po empleado para la construc- 
ción del cohete Saturno-V y de 
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las astronaves «Apolo», y han 


prescindido de alguno de los 
equipos de producción. Dentro 
de poco tiempo, algunos de los 
equipos que preparan cohetes y 
astronaves para su lanzamiento 
quedarán igualmente disueltos, 
o se los dedicará a otros menes- 
teres. | 


Lo que quiere decir que si los 
Estados Unidos cambiasen de 
manera de pensar y decidieran 
proseguir con la exploración de 
la Luna, se necesitarían varios 
años para construir las astrona- 
ves y su equipo antes de poder 
emprender un nuevo viaje. 

Estos observadores tampoco 
creen que la Unión Soviética 


MATIONAL AERONAUTICS AMD SPACE ADMIRISTRATION 


Wizusito DC 205 


Thíoc Spanisch flag “was carricd to the Hoen an the Apallo 16 
rionicn, .Apríll 16-27, 1972 and lio returnad to "Spain with 
tha nincora best wisheo of tha Apollo 16 astremauto, | 
Th10 flag and tia nthor *laga e carrícád on this riscsinn 
oyrhbolizo for us tho intornational chnracter of our 
offnren in tho exploratio of opace for all mankind. 
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John Y, Yung 
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Bandera de España que fue llevada a la Luna por el 
“Apolo XVI” y que ha sido entregada, por el Embajador 
de los Estados Unidos, al Jefe del Estado español. 
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realice un descenso de hombres: 


sobre la Luna en un plazo bre- 
ve, aunque los proyectos espa- 
ciales soviéticos no suelen anun- 
ciarse hasta que una expedición 
comienza. 

La Unión Soviética no ha lan- 
zado al espacio a hombre alguno 
desde junio de 1971, cuando, 
después de veintitrés días en ór- 
bita terrestre, al aterrizar la 
astronave en que viajaban tres 
cosmonautas, se los encontró 
muertos en ella. Algunos obser- 
vadores suponen que, de resul- 
tas de esta tragedia, se está 
evaluando de nuevo el progra- 
ma espacial de vuelos tripula- 
dos soviéticos. 

Creen los observadores que las 
astronaves soviéticas sin tripu- 
lación que giraron con éxito en 


torno a la Luna, y con éxito re- 
gresaron a tierra, pudieran 
adaptarse para vuelos tripulados 
alrededor de la Luna. Pero los 
soviéticos no han probado has- 
ta la fecha ninguna nave espa- 
cial capaz de posarse sobre la 
Luna. 

Los especialistas dudan que la 
Unión Soviética vaya a tratar 
de realizar un descenso humano 
sobre la Luna, sin antes someter 
a prueba una astronave de des- 
censo en órbita terrestre, o en 
las proximidades de la Luna, 
como hicieron los Estados Uni- 
dos en las primeras expediciones 


. del programa «Apolo». 


Pese a todo esto, los optimis- 
tas consideran que el cese de las 
expediciones lunares norteameri- 
canas después de la del «Apo- 


ev! 
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lo-17» es únicamente una s8us- 
pensión temporal de la explora- 
ción directa de la Luna por el 
hombre. Juzgan que los próxi- 
mos años serán un período de 
consolidación de los conocimien- 
tos y experiencia logrados con 
el programa «Apolo», para uti- 
lizarlos en expediciones perfec- 
cionadas a la Luna en tiempos 
por venir. 

Los vuelos en órbita terrestre 
proyectados por los Estados Uni- 
dos para lo que queda de los 
años 1970 se cree que harán 
progresar la tecnología de los 
vuelos espaciales tripulados, lo 
que haría posible emprender ex- 
pediciones más ambiciosas en 
cualquier momento en que se 
juzgue conveniente reanudar las 
encaminadas a la Luna. 





Uno de los nuevos instrumentos que llevó el módulo de mando del “Apolo XVII”, es 
el “receptor lunar de radar”, El aparato manejado por Roland Evans, en órbita lunar, 
detectó los fenómenos geológicos de la sub-superficie, tales como depósitos de metales 


y agua, 
50 
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Simulador para entrenamiento en el sistema de propulsión “Olympus 593”, de kRolis 
Royce-SNECMA., Reproduce la cabina del “Concorde”, y el instructor puede introducir 
fallos simulados en el motor. 


GRAN BRETAÑA 


Nuevo sistema de peso para el 
«Concorde». 


En la primera producción del 
«Concorde», que se está llevan- 
do a cabo ahora, se está usan- 
do equipo eléctrico de pesar 


para proporcionar seguridad en 
el montaje de las principales 
subestructuras del fuselaje. Al 
construir éste las unidades son 
sostenidas por gatos hidráuli- 
cos, que proporcionan una ali- 
neación sincronizada durante 
el montaje. El funcionamiento 
incorrecto de cualquier gato en 
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este sistema de sustentación 
múltipe podría ocasionar des- 
perfectos locales en la estruc- 
tura. Las pilas piezoeléctricas 
incorporadas a los gatos se en- 
lazan a un sistema de instru- 
mentación móvil, permitiendo 
ajustar los gatos con gran sen- 
sibilidad hasta obtener la dis- 
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Ya hay peticiones por 184 aviones Lockheed “Tri-Star”, 

propulsados por motores Rolls Royce RB-211, Esto, punto 

con los motores de repuesto, supone un total de unos sete- 

cientos RB-211, por valor de 350 millones de libras. Diez 
de estos motores aparecen en la fábrica de Derby. 


tribución correcta de peso en 
varias etapas de la construc- 
ción. El sistema de peso fue di- 
señado, fabricado y entregado 


en sólo seis semanas, incluyendo 


la producción de estas pilas pie- 
zoeléctricas especialmente dise- 
ñadas, suficientemente compac- 
tas para montarlas a la cabeza 
de los gatos existentes de la 
BAC. Hay dos juegos de equi- 
po de pesar, uno para babor 
y otro para estribor, cada uno 
con ocho pilas, con conexiones 


rápidamente desconectables a- 
un sistema de instrumentación ' 


montado en una carretilla que 


tiene interruptores selectores de 
canal y un indicador de esfera 


de 30,48 cm, 


El motor del MRCA 


o 

Prototipos del nuevo turbo- 
motor «RB 19%, que se ha de 
instalar en el avión europeo de 
combate de funciones múltiples 
(MRCA), ya se han sometido 
a pruebas en taller, a niveles 
de potencia” que se aproximan 
al esfuerzo de empuje que ten- 
drá que desarrollar el motor 
cuando el citado avión efectúe 
su-primer vuelo hacia fines del 
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añio próximo. Kn un informe 
sobre el avance de los trabajos 
relativos a este avanzado mo- 
tor de turboventilador, de tres 
ejes, destinado a desarrollar 
—con postcombustión— un es- 
fuerzo de empuje de aproxima- 
damente 8.000 kg., la Rolls- 
Royce ha informado que hasta 
ahora no habían surgido pro- 
blemas inusitados o de mayor 
envergadura. El sistema de 
postcombustión, que intensifica 


el esfuerzo de empuje en unos 
3.600 kg., ha proporcionado 
constantemente resultados satis- 
factorios. El primer motor 


«RB 199 fue ensayado inicial- 
mente en el taller en septiem- 
bre del año pasado y ya se han 
montado y probado 11 motores. 


El tercer motor destinado al 
desarrollo, que acaba de some- 
terse a una serie de pruebas a 
nivel del mar en Bristol, ha 
sido transferido a una instala- 
ción de simulación del vuelo a 
gran altura. De este modo se 
podrán determinar su reacción 
y características de rendimien- 
to a elevada altitud, antes de 
incorporarse el motor a un 
avión «Vulcan» experimental 
que efectuaría su primer vuelo 
a principios del año próximo. 

La Rolls-Royce es una de tres 
compañías que forman parte 
del consorcio Turbo-Union Ltd., 
creado para desarrollar el mo- 
tor destinado al bimotor mili- 
tar supersónico de dos plazas, 


para funciones múltiples 
(MRCA). Las otras dos empre- 
sas que participan en el con- 
sorcio son la MTU (de la Repú- 
blica Federal de Alemania). 


El diseño del nuevo motor se 
ajusta al mismo concepto fun- 
damental de tres ejes empleado 
en el gigantesco turbomotor 
«RB 211> destinado al aerobús 
TriStar de la Lockheed. Sin 
embargo, la potencia normal del 
motor utilizado en el citado 
aerobús no se suele incremen- 
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tar mediante un sistema de 
postcombustión, en que se que- 
ma combustible adicional en los 
gases de escape; salvo en el 
caso del reactor de línea «Con- 
corde», la utilización de tal sis- 
tema se limita, por regla ge- 
neral, a los aviones militares. 
La ventaja principal del con- 
cepto de tres ejes estriba en 
la combinación del rendimiento 
elevado con la simplificación de 
la construcción. Por otra parte, 
facilita la posibilidad de elevar 
considerablemente en el futuro 
el esfuerzo de empuje desarro- 
llado. 

Se propone construir nueve 
aviones prototipo para el de- 
sarrollo, calculándose que el 
primero efectuaría su vuelo 
inaugural para fines del año 
próximo. Oportunamente se fa- 
bricarían unos 900 aparatos de 
producción en serie, con destino 
da la Real Fuerza Aérea del 
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Reino Unido, la Fuerza Aérea 
y Marina de Guerra de la Re- 
pública Federal de Alemania y 
la Fuerza Aérea italiana. 


GRAN BRETAÑA 


Sistema de guiado hacia el 
blanco. 


La British Aircraft Corpora- 
tion ha recibido un contrato 
del Ministerio de Defensa para 
evaluación y demostración de 
un sistema de búsqueda de ob- 
jetivo, electro-óptico, como po- 
sible sistema de guiado de las 
armas alre-superficie. 

Este buscador, fabricado por 
la North American Rockwell 
Corporation, es el que equipa 
a las bombas «inteligentes» de 
las Puerzas Aéreas de los Esta- 
dos Unidos. 

Este equipo forma parte de 
un sistema autónomo de guiado 
por televisión, capaz de llevar 
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las bombas o cohetes, con gran 
precisión, sobre el .objetivo, ha- 
ciendo uso de las características 
físicas de éste, desde el punto 
de vista del contraste visual. 

El piloto del avión no tiene 
más que elegir los rasgos visua- 
les más característicos del ob- 
jetivo y comprobar que el bus- 
cador queda blocado correcta- 
mente antes del lanzamiento del 
arma, 

Las pruebas que se han efec- 
tuado hasta el momento, en co- 
laboración con las instalaciones 
que tienen las Reales Fuerzas 
Aéreas en Farnborough, han 
confirmado las posibilidades del 
sistema en la búsqueda y guia- 
do hacia el blanco. 


Continuarán las pruebas para 
explorar el máximo de posibili- 
dades de este sistema y su po- 
sible aplicación a los aviones 
del futuro en una gran varie- 
dad de misiones. 





En esta fotografía tomada el pasado 27 de noviembre, se ve la fase final del montaje del 
“Falcon-Mystere 30”, en la fábrica de Burdeos, de Marcel Dassault. 
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AVIACION CIVIL 





Aunque el “Boeing 707” no es avión nuevo, uno de los más modernos simuladores de 
éste que le ha entregado a la BOAC, la Link-Males, Dotado de computador con archivo 
de datos, que puede introducir unas $00 averías. 


ESTADOS UNIDOS 


Gran aumento del transporte de 
mercancías, 


Las Tms-Millas de carga vo- 
ladas por las compañías regula- 
res norteamericanas, tanto en 
sus servicios nacionales como in- 
ternacionales, aumentaron un 
10 por 100 en los nueve primeros 
meses de 1972, según ha infor- 
mado la Asociación de Trans- 


porte Aéreo (A. T. A.) de Es- 
tados Unidos. 

Durante el mencionado pe- 
ríodo, veintidós compañías aé- 
reas norteamericanas, entre las 
que se encuentran compañías jn- 
teriores, internacionales, de ser- 
vicios locales y cargueras en su 
totalidad, alcanzaron un total 
de 3.800 metros de Tms-Millas 
de carga, correo y paquetería 
urgente en sus servicios regula- 
res nacionales e internacionales, 
con una subida de 3.500 metros 
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sobre igual período del año an- 
terior. 

En el tráfico internacional, 
las Tms-Millas de carga aérea 
realizadas aumentaron un 11,65 
por 100, pasando de 1.450 me- 
tros a 1.600 metros, las Tone- 
ladas-Millas de correo aéreo rea- 
lizadas descendieron un 18 por 
100, alcanzando los 351,9 me- 
tros, y la paquetería urgente 
subió un 24 por 100, pasando de 
369.000 a 535.000 Tms-Millas 
realizadas. 
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GRAN BRETAÑA 
Nuevo simulador de vuelos. 


El simulador de vuelos del 
«Boeing» 707-3360,  reciente- 
mente entregado a la «BOAC» 
por Link-Miles Ltd., ha sido 
planeado para un servicio de 
diez años. l completo simula- 
dor, diseñado para el entrena- 
miento del capitán, primer ofi- 
cial e ingeniero sobre las opera- 
ciones de vuelo y forma de ac- 
tuar en las situaciones de emer- 
gencia, comprende la reproduc- 
ción exacta de la cabina de man- 
dos del avión montada en un 
sistema con libertad de despla- 
zamiento de cuatro grados, una 
computadora con archivo de da- 
tos de rápido acceso, un sistema 
visual de movimientos anamór- 
ficos variables de conexión 
(Link Variable  Anamorphic 
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Motion Picture), y una unidad 
para el instructor instalada en 
la cabina. El simulador tiene 
capacidad para una gran varie- 
dad de características de vuelo 
y averías del sistema que pueden 
ser introducidas en los progra- 
mas de capacitación, además de 
la fidelidad con que son repro- 
ducidas en cuanto a la sensa- 
ción, lecturas de instrumentos y 
sencillez del cuadro de control 
del instructor. Aproximadamen- 
te 800 averías pueden ser in- 
troducidas en un vuelo de en- 
trenamiento mediante un simple 
método de selección. Esta última 
entrega es la tercera en tres 
meses de Link-Miles. 


Análisis de trayectorias. 
El más avanzado sistema de 


análisis de trayectorias de vuelo 
existente en Europa, del cual 


a 
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se acaban de hacer cargo unos 
inspectores británicos del trán- 
sito aéreo, es tan fiable que no 
se interrumpiría su funciona- 
miento, por espacio de más de 
30 segundos, durante un período 
de cinco años. El nuevo sistema 
automatizado en cuestión, dise- 
ñado por la compañía Marconi 
Radar y que ha costado 
12.500.000 dólares, ha estado 
funcionando continuamente en 
el curso del último año, durante 
las operaciones de ensayo y 
puesta a punto. Y durante gran 
parte de dicho período, el equi- 
po se ha utilizado para el en- 
tretenimiento de inspectores del 
tráfico aéreo sobre el empleo de 
las nuevas técnicas. 

El nuevo equipo, que fun- 
ciona en torno a computadores 
triplicados de accionamiento in- 
dependientemente, analiza y 
presenta visualmente a los ins- 





La Lufthansa ha hecho un pedido de tres ejemplares del aerobús europeo A-300B, en 
cuya construcción participa C. A. S.A. 
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pectores todos los detalles de las 
intenciones de los pilotos, y per- 
mite actualizar progresivamente 
la información individual sabre 
el vuelo correspondiente a los 
numerosos aviones controlados. 

Para poder perfeccionar el 
sistema, la Marconi tuvo que 
vencer unos difíciles problemas 
técnicos en materia de la pro- 
gramación de los computadores 
y sus necesidades de almacena- 
miento de datos. Sin embargo, 
en este contexto la compañía 
pudo recurrir a la experiencia 
que había adquirido en el curso 
de la instalación de casi 40 
importantes sistemas de proceso 
de datos para la defensa aérex. 

Antes de iniciarse un vuelo 


E Den + 


de pasajeros, información reco- 
gida del plan de vuelo del piloto 
se inyecta en los computadores 


con ayuda de un teclado, Es in- 
dispensable que el plan sea 
exacto y que no contenga erro- 
res ni irregularidades, para que 
sea aceptado por el sistema y 
autorizado por el inspector. Los 
puntos en la trayectoria de vue- 


lo en que se deben recibir co- 
municaciones del piloto se ha- 
llan codificados y se presentan 


visualmente al inspector, jun- 
tamente con el tiempo aproxi- 
mado de llegada a cada punto. 

También se inyectan en los 
computadores otros datos, tales 
como la velocidad del viento y 


cy ao $3. 
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los cambios de altura, capaces 
de alterar el tiempo de llegada 
del avión. Todos estos factores 
están debidamente calculados 
para garantizar que sean exac- 
tos los tiempos de llegada a los 
puntos de comunicación, y toda 
alteración del progreso progra- 
mado del avión de línea se pone 
inmediatamente en conocimien- 
to del inspector. Hasta 15 ins- 
pectores que prestan servicio en 
el centro británico de control 
del tráfico aéreo radicado en 
West Drayton, cerca de Lon- 
dres, pueden utilizar el sistema, 
contando con acceso visual a la 
información almacenada en la 
memoria del computador y me- 
dios para inyectar datos, 





El “Sk kyvan” de Short Brothers, ha conseguido un premio de la: Rema, a la Industria. 
Este avión que se transforma rápidamente de avión de carga, a: transporte de pasajeros, 
es ideal para países cálidos y de gran altitud, com pistas cortas, 
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LA RESPONSABILIDAD DEL 
PORTEADOR AEREO EN LOS CASOS DE RETRASO 


[1 


Por ENRIQUE MAPELLI Y LOPEZ 


Doctor en Derecho. 


Secretario General del Instituto Iberoamericano 
de Derecho Aeronáutico y del Espacio, 
Director de la Asesoría: Jurídica de IBERIA, 


4. -—Aplicación de criterio de responsabilidad 
limitada a los casos «e retraso. 


p ara Ortiz de Guinea (13) los Estados, 
con la nusma finalidad que planifican. la: pro- 
tección a sus marmas mercantes y flotas 
aéreas, a través de un variado sistema de 
medidlas (reserva de navegaciones y comer- 
cios, primas, subvenciones, exenciones fisca- 
les, dispensas aduaneras, prioridad portua- 
ria, créditos a largo plazo con escaso interés, 
etcétera), también favorecen al desarrollo de 
ellas, estableciendo la responsabilidad Hmi- 
tada. La ilimitación incrementaría los gastos 
de la empresa y, por esa vía, la ayuda del 
Estado para compensarla. 

Sobre dicho criterio cabe, sin duda, man- 
tener cierta reserva, Este no es el momento 
de hacer disquisiciones al respecto, máxime 
cuando el propio autor (14) ha reconocido 
que la limitación de responsabilidad se ha 
extendido en. tal grado en el derecho aero- 
náutico, que es principio: general del mismo. 
Por ello propuso que se contempilase con, tal 
jerarquía dentro de su regulación, 

El postulado de la limitación es fundamen- 
tal e imesquivable—ha dicho Le-Riverend 
(15) —si es que las empresas han de descan- 
sar en un programa de costos preciso; si 
no sabe la empresa cuánto le va a represen- 
tar el dar el servicio, el servicio severamente 


(13) Federico Ortiz de Guinea, «Responsabilidad 
limitada, principio general del Derecho de la Navega- 
ción», Santa Fe, R. Argentina, 1969, 

(14) Federico Ortiz de Guinea, «Esquema acon- 
sejable para un Código aeronáutico nacional Ibero- 
americano», Trabajo presentado en las IV Jornadas 
Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del Espacio, 
Quito (Ecuador), junio 1970. 

(15) E. Le-Riverend, «Sobre responsabilidad por da- 
ños a las personas en el Derecko de la Aviación», 
«Revista de Derecho Español y. Americano», Madrid, 
abril-junio 1969, pág. 38. 
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Lineas Aéreas de España, 


vigilado y reclamado por el Estado, en cada 
vuelo, en cada minuto, no puede funcionar 
ni mantenerse a la larga. El ideal no es sem- 
brar de cadáveres de empresas la histona 
del transporte aéreo. Podrá ser el tope más 
o menos elevado; la tendencia es a subirlo, 
más aún probablemente ..., pero señalando 
sin excusa uno, para evitar ingratistmas sor- 
presas. Ninguna empresa podría subsistir 
por mucho tiempo si en los aún escasisimos 
accidentes que ocurren (desastres mortales 
o simples casos de daños corporales) las 
sumas exigibles fuesen tHimitadas; ni las 
Compañias de seguros asegurarían en esos 
términos salvo mediante primas exorbitantes, 


Lo cierto es que, a pesar de las opiniones 
que acabamos de transcribir y que, descle 
luego, suscribimos, en el transporte interna- 
cional no está claramente determinado que 
a la responsabilidad que por retraso incumbe 
al transportista le alcance la garantía de la 
limitación. 


Según ya hemos expuesto, en el art. 19 
del Convenio de Varsovia se establece que 
el porteador es responsable del daño ocasto- 
nado por retrasos en el transporte aéreo de 
viajeros, mercancías o equipajes. Esta mclu- 
sión del principio de responsabilidad, coordi- 
nada con las otras que también se proclaman 
para lo supuestos de muerte, daños, averías 
y pérdidas, parece que hace suponer que las 
limitaciones establecidas en el propio Conve- 
nio para estas anormalidades fuesen también 
die aplicación a la responsabilidad nacida 
coma consecuencia de un ia 


Sir embargo, el artículo 22 cuando fija 
los límites de la responsabilidad que lra: de al- 
canzar ell transportista, no se refiere expresa- 
mente al retraso. Cabe, pues, plantearse la 
pregunta: ¿significa ello que para la respon- 
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sabilidad nacida del retraso el transportista 
responde 1limitadamente no viéndose ampara- 
do por ningún tope o cifra máxima? Esta 
teoría no parece congruente con los princi- 
pios que informan la Convención de Varso- 
- via. Rode-Verschoor (16) estima que lus 
límites del artículo 22 son también aplica- 
bles a los casos de retraso. 


Otro autor, Lareau (17) no considera que 
ello esté tan claro opinando que aunque nin- 
eún límite especial está previsto en el Con- 
venio de Varsovia, parece que deben tam- 
bién alcanzarle los establecidos para otra 
clase de siniestros. 

La Conferencia diplomática convocada por 
la OACI y reunida en Guatemala del 9 de 
febrero al 8 de marzo de 1971, muy acerta- 
damente estimó como necesario resolver de- 
tinitivamente el problema y concluir con las 
dudas doctrinales y prácticas—la jurispru- 
dencia comparada ha aceptado, según los 
países, soluciones «diversas en cuento a la 
aplicación de límites de la responsabilidad 
por retraso—<que venían suscitándose. 


Hay que dejar aclarado que el Protocolo 
de Guatemala de fecha 8 de marzo de 1971, 
que modifica el Convenio de Varsovia y que 
fue fruto de la citada Conferencia diplomá- 
tica, aún no está en vigor. No lo estará 
hasta que se cumplan las previsiones de su 
artículo XX, según el cual: “1. El presen- 
te Protocolo entrará en vigor el nonagésimo 
día a contar desde la fecha del depósito del 
trigésimo instrumento de ratificación, a con- 
dición de cue el total del tráfico aéreo inter- 
nacional regular—expresado en pasajeros-kt- 
lómetros, de acuerdo con las estadisticas co- 
rrespondientes al año 1970, publicadas por 
la Orgamización de Aviación Civil Inter- 
nacional—de las líneas aéreas die cinco Es- 
tados que hayan ratificado el presente Pro- 
tocolo represente, por lo menos, el 40 por 100 
del total del tráfico aéreo internacional re- 
gular de las lineas aéreas de los Estados 


(16) «La Convention de Varsovie n'indique pas, 
dans Varticle 22, une limite spécial pour le retard; ce- 
pandant, la somme de 125.000 francos prévue pour le 
cas de mort, de blessure ou de toute autre lésion cor- 
porelle, attaignant le voyageur, et celle de 250 francos 
por kilograme, pour le domnage inhérent aux marchan- 
dises, sont aussi aplicables au cas de retard», 1. H, Ph. 
de Rodhe-Verschoor, «La responsabilité du ktranspor- 
teur pour retard», «Revue Général de l'Air» n. 31, 
Paris 1937, pág. 254, 

(17) Daniel Lareau, «La responsabilité du trans- 
porteur aérien». París 1961, pág. 125. 
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miembros de la Organización de Aviación 
Civil Internacional en dicho año. Si en el 
momento del depósito del trigésimo instru- 
mento de ratificación, no se ha cumplido 
dicha condición, el Protocolo no entrará en 
vigor hasta el nonagéstmo día a contar des- 
de la fecha en que se haya satisfecho la 
misma, El presente Protocolo entrará en 
vigor para cada Estado que lo haya ratifi- 
cado después del depósito del último instru- 
mento de ratificación necesario para la en- 
trada en vigor del presente Protocolo, el 
nonagésimo día a partir del depósito de su 
instrumento de ratificación. 


2. Tan pronto como entre en e el 
presente Protocolo, será registrado en. la Or- 
eganización de las Naciones Unidas por la 
Organización de Aviación Civil Interna- 
cional.” 


El Protocolo de Guatemala asigna al pro- 
blema una solución muy diferente a la que 
hubiera podido deducirse según el Convenio 
de Varsovia. Para Varsovia el transportis- 
ta responde en los casos de retraso y no es- 
tablece ningún limite de responsabilidad. para 
ello. Las opiniones sustentadas no pueden, 
pues, crear un límite diferente a los previstos 
para los casos de muerte, lesiones, etc. 


En Guatemala el legislador fija un límite 
especifico y diferente para la responsabrli- 
dad nacida del retraso. En efecto, el ar- 
tículo VITI del Protocolo, de fecha 8 de 
marzo de 1971, dice: “Se suprime el ar- 
tículo 22 del Convenio y se sustituye por el 
siguiente : artículo 22.1. a) En el transporte 
de personas, la responsabilidad del transpor- 
tista se limitará a la suma de un millón qui- 
nientos mil francos por el conjunto de las re- 
clamaciones, cualquiera que sea su título, re- 
ferentes al daño sufrido como consecuencia 
de la muerte o lesiones de cada pasajero. 
En el caso de que, con arreglo a la ley del 
tribunal que conozca del asunto, la indemni- 
zación. pueda ser fijada en forma de renta, 
el capital de la renta no podrá exceder de 
un millón quinientos mil francos. 


b) En caso de retraso en el transporte 
de personas, la responsabilidad del trans- 
portista se limita a sesenta y dos mil qui- 
nientos francos por pasajero. 


c) En el transporte de equipaje, la: res- 
ponsabilidad: del transportista em caso de 
destrucción, pérdida, avería o retraso se l1- 
mitará a quince mil francos por pasajero. 
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2. a) En el transporte de mercancías, la 
responsabilidad del transportista se limitará 
a la suma de doscientos cincuenta francos 
por kilogramo, salvo declaración especial de 
valor hecha por el expedidor en el momento 
de la entrega del bulto al transportista y 
mediante el pago de una tasa suplementaria, 
si hay lugar a: ello. En este caso, el trans- 


portista estará obligado a pagar hasta el 1m- 


porte de la suma declarada, a menos que 
pruebe que éste es superior al valor real en 
el momento de la entrega. 


b) En el caso de pérdida, avería O re- 
traso de una parte de las mercancias o de 
cualquier objeto en ellas contenido, solamen- 
te se tendrá en cuenta el peso total del bulto 
afectado para determinar el línute de respon- 
sabilidad del transportista, Sin embargo, 
cuando la pérdida, avería o retraso de una 
parte de las mercancias o de un objeto en 
ellas contenido, afecte al valor de otros bul- 
tos comprendidos en la misma carta de por- 
te aéreo, se tendrá en cuenta el peso total 
de tales bultos para determinar el limite de 
responsabilidad. 


3. a) Los tribunales de las Altas Partes 
Contratantes que, conforme a su legislación, 
carezcan de la facutlad de imponer cos- 
tas procesales, incluidos honorarios de letra- 
do, podrán conceder discrecionalmente al 
demandante, en los litigios en que se aplt- 
que el presente Convenio, todo o parte de 
las costas procesales, incluyendo los hono- 
rarios de letrado que el tribunal considere 
razonables, 


b) Las costas procesales, incluidos los ho- 
noranios de letrado, conforme el párrafo pre- 
cedente, solamente se concederán si, hecha 
por el demandante una petición por escrito 
al transportista de la cantidad: que reclama, 
cor los detalles del cálculo de la misma, el 
transportista, en el plazo de seis meses a 
partir de haber recibido ta mencionada peti- 
ción, no hace una oferta por escrito de arre- 
glo por una cantidad! igual, por lo menos, a 
la indemnización concedida, dentro del lí- 
mite aplicable. Dicho plazo se prorrogará 
hasta el momento de interponer la acción, 
si esto ocurre transcurridos los citados. seis 
meses, 

c) Las costas procesales, incluidos los ho- 
norarios de letrado, no se tendrán en cuenta 
al aplicar los línmtes prescritos en el pre- 
sente artículo. 
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4. Las sumas en francos mencionadas en 
este artículo y en el artículo 42 se conside- 
rarán que se refieren a una unidad de mo- 
neda consistente en sesenta y cinco miligra- 
mos y medio de oro, con ley novecientas 
milésimas. Podrán ser convertidas en mo- 
neda nacional en números redondos. Esta 
conversión, a moneda nacional distinta de 
la moneda oro, se efectuará, si hay procedi- 
miento judicial, con sujeción al valor oro 
de dicha moneda nacional en la fecha de 
la sentencia”. 


Hasta tanto entre en vigor el Protocolo 
de Guatemala y, concretamente, para los 
países que ratificándolo o adhiriéndose a él, 
lo acepten como norma legislativa, nos en- 
contraremos con una laguna, muy difícil de 


llenar, ya que cualquier opinión que pueda 
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sustentarse será respetable, 


Esto es, a nuestro juicio, un argumento 
más para que la entrada en vigor del Pro- 
tocolo de Guatemala se haga deseable. 


5,—Legislación española. 


La Legislación: española, constituida por la 
Ley de Navegación Aérea, de 21 de julio 
de 1960, contiene, a nuestro juicio, solucio- 
nes muy acertadas. y eficaces. 


En lo referente al transporte de pasajeros 
distingue dos supuestos que, efectivamente, 
merecen tratamiento dispar, ya que la s3i- 
tuación de pasajero y la protección que al 
mismo debe otorgársele, son también dife- 
rentes; según que el retraso tenga lugar am- 
tes de iniciarse el viaje o después de comen- 
zado, tratándose, en este caso, de una 1n- 
terrupción. 


Cuando el viaje se suspenda O retrase 
—dice el párrafo primero del artículo 94 
de la citada Ley—por causa: de fuerza ma- 
yor O: razones meteorológicas que afecten. a 
la seguridad: del mismo, el transportista que- 
dará liberado de responsabilidad, devolvien- 
do el pnecio del billete. 


Se contemplan aqui tanto el mero retraso 
de un vuelo, es decir, que el viaje se realiza, 
pero con horario diferente al previamente es- 
tablecido, como la suspensión de él sin. recu- 
peración tardía. En la primera hipótesis el 
viajero podrá optar por realizar el viaje re- 
trasadamente sin. derecho a establecer re- 
clamación. alguna, o en otro caso, a desistir 
del transporte, percibiendo íntegro el precio 
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del billete y sin que tampoco tenga derecho 
a ninguna otra compensación. | 

En la segunda previsión, cuando el vuelo 
quede cancelado definitivamente—no otra 
cosa quiere decir el término “suspender” que 
emplea el legislador—el pasajero percibirá 
el precio pagado por stw: billete, quedando el 
transportista liberado de toda responsab1- 
lidad, 

Estas normas pudieran aparecer, en apa- 
riencia, como excesivamente benévolas para 
los: porteadores, pero debe tenerse en cuenta 
que tan sólo son aplicables “cuando el viaje 
se suspenda o retrase por causa de fuerza 
mayor o razones meteorológicas que afecten 
a la seguridad del mismo”. En estos casos 
el transportista se ve perturbado en la mis- 
ma proporción—en términos absolutos—<que 
el pasaje, ya que tenía preparado su vuelo, 
realizados los cuantiosos gastos inherentes 
al mismo y se ve en el trance de devolver el 
importe de los billetes sin deducción alguna 
que le compense de dichos gastos, que serán 
pérdidas en su cuenta de explotación. 

Queda sin la debida previsión legal el 
retraso o suspensión que no sean debidos 
a causas de fuerza mayor o razones meteo- 
rológicas, Ante el silencio de la Ley en este 
artículo especificamente dedicado al tema es 
de suponer que le serán aplicables las normas 
generales de responsabilidad, 

Más grave para el pasajero es la inte- 
rrupción del viaje en un punto intermedio 
del mismo, sea o no escala prevista en el 
itinerario. Esta interrupción le coloca: en 
muy difíciles problemas, cuya solución el 
legislador ha cargado al transportista, en 
virtud: del servicio público que presta y por 
la situación de superioridad: que siempre hay 
que atribuirle en relación con el pasajero. 

El segundo párrafo del articulo 94 de la 
Ley de Navegación Aérea se refiere tam- 
bién a las causas de fuerza mayor o razo- 
nes meteorológicas que afecten a la seguri- 
dad: del vuelo. Las obligaciones del transpor- 
tista, si por dichas circunstancias una vez 
comenzado el viaje éste se interrumplera, 
son las siguientes: 

a) Dejar en destino a los pasajeros y sus 
equipajes, por su cuenta, es decir por cuenta 
del transportista, utilizando el medio nrás 
rapido posible, 

b) Sufragar los gastos de manutención 
y hospedaje que se deriven de la interrup- 
ción. 
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El pasajero tendrá, además, la opción de 
renunciar a ser transportado en otro medio 
diferente al interrumpido, recibiendo el reem- 
bolso de la parte proporcional al trayecto no 
recorrido. 

Aunque en el precepto comentado no se 
dice expresamente, es obvio: que cumpliendo 
el porteador con todo ello, quedará liberado 
de toda otra responsabilidad: ya que stempre 
se tratará de casos determinados por la fuer- 
za mayor o razones meteorológicas. Otras 
hipótesis no se contemplan en el precepto 
y respecto de ellas cabe decir lo nismo que 
hemos opinado en cuanto a la suspensión 
o retraso de un vuelo antes de siw iniciación. 


En el artículo 106, se regula lo referente 
a la carga. Su texto es perfectamente claro 
y dice así: 

“El transportista no reponderá, si el trans- 
porte no se efectúa en la fecha y hora pre- 
vistas, cuando la suspensión a retraso obe- 
dezcan a fuerza mayor o razonies meteoro- 
lógicas que afecten a la seguridad del vuelo. 
Tampoco vendrá obligado a indemnizar res- 
pecto de la carga comercial que haya que re- 
ducir por alguna de esas circunstanaias.” 


El transporte de mercancias, respecto del 
problema de retraso que estamos estudiando, 
tiene matices muy especiales. En primer 
lugar es infrecuente que, al aceptarse una 
remesa para st transporte, ello se haga bajo 
la condición de que viaje en un vuelo deter- 
minado ni aún siguiera en una fecha con- 
creta, De esta indeterminación no debe «e- 
ducirse, a nuestro juicio, que el porteador 
deba transportarla en el primer vuelo que 
realice desde el lugar donde recibe la carga 
hasta aquel que figura como destino de la 
misma en su documentación. 


Independientemente de las declaraciones 
que se hacen en la Carta de porte o Cono- 
cimiento Aéreo sobre plazos y fechas, y 
aunque ellas no existieran, no cabe creer 
quie exista retraso si no se transportan las 
mercaderías en un vuelo determinado, salvo 
que éste haya sido expresamente objeto de 
convenio en el contrato. Habría que conferir 
al transportista un prudente margen de ma- 
miobra para las operaciones de carga, agru- 
pamiento y racionalización de su Empresa. 


La Ley española declara lisa y llanamente 
la irresponsabilidad diel porteador cuando “el 
transporte no se efectúa en la fecha y hora 
previstas, cuando la suspensión o retraso obe- 
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dezcan a fuerza mayor O razones meteoro- 
lógicas que afecten a la seguridad de vuelo”. 
Mediando estas causas no hay responsabili- 
dad alguna, ni tampoco se otorga al car- 
gador la opción de rescindir el contrato, per- 
cibiendo el importe de los filetes o portes 
que, a la facturación, hubiera abonado, Op- 
ción que, según hemos visto, en circunstan- 
cias análogas, sí podía ejercer el viajero. 

El último párrato del articulo 106 de que 
nos estamos ocupando da lugar a posibles 
interpretaciones, Dice así: “Tampoco ven- 
drá obligado (el transportista) a indemnizar 
respecto de la carga comercial que haya de 
reducir por alguna de esas circunstancias”. 
(Fuerza mayor O razones meteorológicas. ) 

Cabe pensar que la “reducción” de la car- 
ga tiene lugar en origen. En este caso Se 
trataría de un mero retraso, ya que la carga 
“reducida” sería transportada en un futuro 
vuélo. Puede ocurrir que la “reducción” se 
produzca en un lugar intermedio del viaje, 
sea programado o de emergencia y que la 
carga bajada de la aeronave tenga: quie con- 
tinuar su viaje por otros medios experunen- 
tando también el consiguiente retraso. Nada 
de ello es de fundamental importancia, ya 
que el marco de la Ley de Navegación Aérea 
se centra en el transporte doméstico, inter- 
no o de cabotaje, y por ende las distancias 
a recorrer escasas y la densidad de otros 
medios de transporte, abundante. 

Pero, esa- “reducción” a que se refiere el 
precepto, ¿será la clásica echazón del trans- 
porte marítimo? En principio, dadas las con- 
diciones técnicas en que se desenvuelve el 
transportista aéreo, no parece probable la 
posibilidad: de que durante el vuelo, el Co- 
mandante disponga la echazón a tierra de 
parte o de toda la carga, por razones de segu- 
ridad. El acceso a las bodegas y la apertura 
de las mismas son maniobras imposibles du- 
rante el vuelo. Si así no fuera, si ello cabe 
en. la realidad, estimamos que la Ley de Na- 
vegación Aérea, en virtud de este precepto, 
deja exonerado de responsabilidad al por- 
teador, e | 
6.—Lecislación comparada. 

Un estudio de la legislación comparada 
hace observar que se siguen dos sistemas.-en 
relación con la responsabilidad de los por- 
teadores en los casos de retardo: aquellos 
que se limitan a la mera: enunciación del 
principio, aplicando o no a la responsabil:- 
dad los límites correspondientes y aquellos 
otros que tasan, en virtud de determinados 
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procedimientos, la cuantía de la indemniza- 
ción que el pasajero o usuario deba percibir. 
La Ley española, como se lia visto, opta 
por «un sistema que pudiéramos llamar inter- 
medio y que, a nuestro parecer, es el más 
acertado; de un lado, tasa la consecuencia de 
la indemnización (reembolso del billete, obti- 
gatoriedad de pagar alojamiento y manu- 
tención, etc.), pero siempre que concurren 
la fuerza mayor o circunstancias mieteo- 
rológicas que afectan a la seguridad del 
vuelo, die otro, cuando «el retraso no se debe 
a tales causas, no establece tasa alguna y la 
cuantía de la indemnización será fijada se- 
gún la prueba que se practique en el juicio 
correspondiente. 


Estimamos, sin reserva; que la postura es- 
pañola es la adecuada porque, por una parte, 
debe protegerse al transportista de reclanma- 
ciones y de consecuencias económicas irrar 
zonables, teniendo en cuenta que la fuerza 
mayor y, en general, las superiores razones 
de la seguridad del vuelo han sido las deter- 
minantes del retraso, la interrupción o la 
suspensión. No es justo que, ante ello, su 
economía se vea gravada con indemniza- 
ciones por un daño que ha sido por completo 
ajeno a su voluntad. 


Ya salvados estos casos especiales de irres- 
ponsabilidad, el legislador puede y debe tes- 
tablecer límites respecto de ella, pero no 
debe tasarla, ya que su “cuantum” depen- 
derá de muchos factores difíciles de esta- 
blecer y valorar objetivamente y que tan 
sólo un ponderado análisis de los hechos y 
las circunstancias hará posible la determi- 
nación de una reparación justa y razonable. 


Lacombe y Saporta (18) opinan que “la 
fixation de l'indemnité au préjudice eftec- 
tivement subi évite aussi de régler les trés 
difficile probléme de la base sur laquelle sera 
réglée l'indemnité. Le trois systémes que 
Von pourrait proposer ici seralent les sul- 
vants: d'une part, Pindemnité serait fonc- 
tion du prix du billet; d'autre part, elle pou- 
rrait étre fonction de la durée du retard, et 
enfin elle dépendrait, de la déclaration arb1- 
traire d'interet fait au départ. En dernter 
lieu, elle pourrait étre aussi basée sur le va- 
leur de la marchandise”. 


Entre los países cuyas legislaciones han 


(18) J. Lacombe et M. Saporta, «La responsabilité 


du transporteur aérienm pour retard», «Revue Génerale 
de VAir» n.? 3, pág. 689, Paris 1950, 
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optado por la mera definición del principio 
de responsabilidad podemos citar tan. sólo 
a vía die ejemplo, ya que una exhaustiva re- 
lación carecería de objeto, los siguientes : 


a) Remo de Marruecos. Decreto núme- 
ro 2-61-161, de 7 Safar 1382 (10 Julio 1962) 
sobre reglamentación de la aeronáutica ci- 
vil, Artículo 192: “El transportista aéreo es 
responsable ingualmente de los daños resul- 
tantes «del retraso en el transporte de las 
personas, equipajes o carga por aeronave”. 


b) El Código Aéreo de la Unión de las 
Repúblicas Socialistas Soviéticas, de 26 de 
diciembre de 1961, artículo 128: “El trans- 
portista responderá del perjuicio resultante 
de la pérdida, destrucción o avería de mer- 
cancias o equipajes facturados, si el hecho 
que haya causado el perjuicio se ha produ- 
cido cuando los equipajes o mercancias se 
encuentran bajo la custodia del transportista, 
' ya sea en tierra ya a bordo de la aeronave. 
El transportista responde igualmente de los 
daños directos causados como consecuencia 
de retraso en el transporte aéreo de equipa- 
jes y mercancias (19). 


c) República de Panamá. Ley de Ávia- 
ción Civil, de 8 de agosto de 1963. Artícu- 
lo 173: “El transportista será responsable 
dee los daños y perjuicios resultantes de un 
retraso en el transporte aéreo de pasajeros, 
equipajes o carga”. 


d) El Provecto de Código Aeronáutico 
Latino Americano, cuya última versión es la 
de Panamá 1872 (sucesivamente y en las re- 
uniones internacionales que celebra la Ásocia- 
ción Latino Americana de Derecho AÁjero- 
náutico y Espacial (ALADA) el texto sigue 
siendo objeto de perfeccionamiento y elabo- 
ración) en su artículo 115 prescribe: “El 
transportador es responsable de daño resul- 
tante del retardo en el transporte de pasa- 
jeros, equipajes oO mercancias”. 

Entre los sistemas que establecen no un 
mero límite en la responsabilidad! del portea- 


(19) Este Código de la URSS establece un sistema 
parecido al de rehusa o deje de cuenta que, para el 
transporte terrestre regula el art. 371 del Código de 
Comercio de España. Según: su art. 125 si las mercan- 
cias no llegan a su destino en un: plazo de siete días, 
a partir de la fecha prevista, el destinatario tiene dere- 
cho a exigir una indemnización por la pérdida de las 
mercancias, En España se rehusa la remesa y nace el 
derecho a ser indemnizado por el valor de la misma en 
el lugar y fecha de llegadas. 
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dor, sino una tasa de ella, están los siguien- 
tes, citados tan sólo con el carácter de 
ejemplos : 


a) de Aviación Civil de Guatemala, 
de 28 de octubre de 1948. Artículo 98: “Ha- 
brá responsabilidad también por daños y 
perjuicios derivados del atraso en st trans- 
porte, stempre que el mismo sea motivado 
por causas imputables a la empresa y no 
fundadas en precauciones razonables en. pro 
de la seguridad de los pasajeros, los efectos 
transportados o para evitar la exposición in- 
necesaria a riesgos o peligros. 


La responsabilidad consignada en. este ar- 
tículo será limitada a un máximo de diez por 
ciento del valor de los. perjuicios comproba- 
dos por el pasajero, y tratándose de efectos 
el diez por ciento del valor declarado”. 


b) Ley de Vías Generales de Comunica- 
ción, de 30 de diciembre de 1949, de México. 
Articulo 345: 


“La Empresa deberá indemnizar al pasa- 
jero por los daños que sufra motivados por 
retraso en el transporte. La indemnización 
queda limitada a una suma máxima igual al 
precio convenido para el transporte.” 

c) General de Aviación Civil de 
Costa Rica, de 16 de marzo de 1962: 

“Artículo 254.—El porteador estará obli- 
gado a indemnizar por los daños y perjuicios 
sufridos por un pasajero como consecuencia 
de retraso en el transporte, st el retraso tu- 
viere lugar durante el período transcurrido 
desde el momento en que debió haber co- 
menzado el vuelo de acuerdo con el previsto 
en el contrato de transporte, hasta el mo- 
mento «en que termina el viaje. 

Cualquier retraso o desviación de la ruta 
convenida entre las partes o de la ordinaria 
para el viaje en cuestión, que se deba a ra- 
zones fundadas en la protección de la vida 
humana, a motivos de seguridad O condi- 
ciones meteorológicas adyersas, no se const- 
derará como mfracción del contrato de trans- 
porte, ni implicará responsabilidad alguna 
para la Empresa. 

Artículo 255.—En caso de retraso de una 
aeronave, la responsabilidad del porteador 
se limitará a una suma máxima equivalente 
al doble del precio del boleto de pasaje, de 
acuerdo con el contrato de transporte res- 
pectivo.” 

d) Código Brasileño del Aire, de 18 de 
noviembre de 1966: 
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“Artículo 101.—El transportista respon- 
de del daño resultante de la anticipación o 
retraso del transporte aéreo del pasajero, del 
equipaje o de la carta, salvo caso de fuerza 
mayor, incluso cuando fuesen impuestos por 
la seguridad del vuelo, corriendo a su cargo 
la prueba de tal circunstancia. 


Párrafo único.—La responsabilidad del 
transportista, prevista en este artículo, esta- 
rá limitada, tratándose de un pasajero, a un 
mínimo del diez.por ciento del valor de los 
perjuicios probados y, en los demás casos, 
a un máximo del diez por ciento del valor 
respectivo del equipaje o carga transporta- 


dos.” (20). 


d) Ley de Aviación Civil de la Repú- 
blica de Venezuela, de 1 de abril de 1955: 


“Artículo 47.—Las empresas de servicio 
público de transporte aéreo serán responsa- 
bles de los daños causados por pérdida, ave- 
ría O retraso en la entrega de la carta o del 
equipaje facturado. 


Las indemmizaciones serán : 


a) Por pérdida o avería de la carta, hasta 
veinte (20,00) bolívares, por kilogramo de 
peso bruto. 


b) Por retraso en la entrega de la carga, 
hasta una cantidad. igual al precio del trans- 
porte. 

c) Por pérdida o averia del equipaje fac- 
turado, hasta quinientas (500,00) bolívares, 
por pieza. 

Si la carga o equipaje facturado se trans- 
porta conforme a valor declarado, el lími- 
te de la responsabilidad corresponderá a di- 
cho valor. 


Después de los ejemplos expuestos reitera- 
mos nuestra opinión de que la indemnización 


(20) Opina José C. Sampaio de la Cerda («Pro- 
yecto de Código Aeronáutico Latino Americano: res- 
ponsabilidad contractual», «Revista Latino Americana 
de Derecho Aeronáutico», Buenos Aires, julio-diciem- 
bre 1969, n.* 2, pág. 32), que conviene precisar si es 
o no conveniente fijar la responsabilidad por el daño 
resultante de la anticipación: tal como está prevista en 
el art. 101 del «Código Brasileño». Aseguramos —dice— 
que la intención del legislador está allí restringida a la 
anticipación, no porque el transporte se haya verificado 
más rápidamente, en un plazo inferior al que estaba 
programado, sino a la única hipótesis de haber antici- 
pación de vuelo, esto es, si la aeronave parte antes del 
horario predeterminado, pues sólo en esta hipótesis podrá 
caracterizarse el perjuicio causado al pasajero, excep- 
tuados los casos de fuerza mayor o de seguridad de 
vuelo, 
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no debe ser tasada en ningún caso, sino fija- 
da a la vista de cada ejemplo enjuiciado, si 
bien con un límite preestablecido en. la Ley, 
al igual que en los demás siniestros que pue- 
den determinar la responsabilidad de los 
transportistas aéreos. 


/.—Conclusiones, 


Como conclusiones de cuanto queda ex- 
puesto y examinado, debemos opinar : 

a) El retraso no debido a la fuerza ma- 
yor ni a razones meteorológicas que afecten 
a la seguridad aérea, debe ser determinante 
de la responsabilidad del transportista el que 
deberá reparar el daño causado, siempre que 
se demuestre el hecho del retraso, el daño o 
perjuicio verdaderamente ocasionado y la: re- 
lación directa entre causa y efecto entre uno 
y Otro extremo. 

b) Teniendo en cuenta la peculiaridad : 
del trático aéreo, la multitud: de factores que 
lo integran y las influencias que recibe deri- 
vadas de una compleja organización, la ante- 
dicha responsabilidad! solo debe declararse 
cuando el retraso se derive de una grave ne- 
giligencia en. su organización. 

c) Congruentemente con ello es adecua- 
do se admita la validez en derecho de con- 
diciones y cláusulas, expresadas en los con- 
tratos de transporte, sean de personas o de 
cosas, por la vía de la adhesión, en. los. que 
se maticen los conceptos de retraso, plazos, 
horarios, suspensiones, interrupciones y otros 
extremos conexionados con el tiempo en re- 
lación con el contrato de transporte aéreo. 


d) El transportista deberá quedar exen- 
to de toda responsabilidad en los casos de 
fuerza mayor o cuando el retraso, suspen- 
sión O interrupción sean debidos a causas mier 
teorológicas que afecten a la seguridad del 
vuelo, salvo el auxilio debido al pasajero si el 
viaje, después de iniciado, se interrumpe en 
un punto intermedio, esté o no previsto en los 
itinerarios, 


e) La responsabilidad del porteador en 
los casos de retraso quedará limitada en. la 
misma forma, aunque no por igual suma, O 
como ccurre en los otros siniestros que dan 
lugar a su responsabilidad, no debiendo pre- 
establecerse una tasar automática ya que el 
monto de la indemnización, cuando corres- 
poncda, tan solo deberá, hasta el límite fijado, 
determinarse a la vista y con el enjuicia- 
miento subjetivo de cada caso. 
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BALANCE MILITAR 


II 


(Del «International Institute for Strategic Studies», de Londres.) 


EL TRATADO DEL 


Pactos. 


El Pacto del Atlántico Norte se firmó en 
1949, por Bélgica, Inglaterra, Canadá, Dina- 
marca, Francia, Islandia, Italia, Luxenburgo, 
Holanda, Noruega, Portugal y Estados Uni- 
dos; Grecia y Turquía se unieron en 1952 
y Alemania Occidental en 1955. El Pacto 
une a Europa Occidental y a América del 
Norte para consultarse mutuamente, si la se- 
guridad de uno cualquiera de los miembros 
se ve amenazada, para considerar un ataque 
armado contra uno de ellos como realizado 
contra todos y para hacer frente a tal acción 
s gún cada uno de ellos juzgue necesario 
“indluyendo el empleo de la fuerza armeda 
para establecer y mantener la seguridad en la 
zona de Atlántico Norte”. 


Los acuerdos de París en 1954, añadieron 
un: protocolo al Pacto, encaminado a forta- 
lecer la estructura de la NATO y revisar el 
inicialmente llamado Pacto de Bruselas de 
1948, que actualmente incluye a Italia y a 
Alemania Occidental, además de a sus pri- 
mitivos miembros (países del Benelux, Ingla- 
terra y Francia). 


Desde 1969 los miembros de la Alianza 
Atlántica pueden retirarse del Pacto, notif1- 


ATLANTICO NORTE 
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cándolo con un año de anticipación. El Pac- 
to de Bruselas se firmó para cincuenta años 
de validez. 


Organización. 


La Organización del Pacto del Atlántico 
Norte es conocida; como NATO, El cuerpo 
rector de la Alianza, el Consejo del Atlántico 
Norte, cuyo cuartel general se encuentra en 
Bruselas, se compone de los ministros de los 
quince países miembros, que normalmente se 
reunen dos veces al año, asi como de emba- 
jadores representantes de cada gobierno, en 
sesión permanente. 


En 1966, Francia abandonó la organiza- 
ción militar integrada, y se constituyó el Co- 
mité de Planificación de la Defensa (DPC), 
de catorce naciones, en el que aquella no está 
presente. Este Conuté se encuentra al mis- 
mo nivel que el Consejo y se ocupa de las 
cuestiones relacionadas con: la planificación 
militar integrada de la NATO y de otras 
cuestiones en las que Francia no participa. 
El Secretario general w un Estado Mayor 
internacional asesoran sobre los aspectos po- 
litico-militares, financieros, económicos y 
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cientificos de la planificación de la defensa. 


En 1966 se crearon dos organismos perma- 
rentes para la planificación nuclear. El pri- 
mero, denominado Comité de Asuntos de la 
Defensa Nuclear (NDAC), está abierto a 
todos los miembros de la NATO (Francia, 
Islandia y Luxenburgo no participan). Nor- 
malmente celebra reuniones, a nivel de minis- 
tros «dle defensa, una o dos veces al año, para 
implicar a los miembros no nucleares en los 
asuntos nucleares de la Alianza, El Secreta- 
rio general es el presidente del NDAC. 


El segundo, el Grupo de Planificación 
Nuclear (NPG), derivado del NDAC, y su- 
bordinado a él, tiene siete w ocho miembros 
y se ha creado para profundizar en. los de- 
talles de las cuestiones surgidas allí. La com- 
posición del grupo, que cambia cada año, era 
en junio de 1972, Inglaterra, Bélgica, Dina- 
marca, Alemania, Grecia, Italia y Estados 
Unidos. El Secretario general preside tam- 
bión el NPG. 

Los asesores militares del Consejo consti- 
tuyen el Comité Militar, que proporciona di- 
rección política a los mandos militares de la 
NATO. El Comité Militar se compone de 
los Jefes de los Estados Mayores de todos 
los «países miembros, excepto Francia que 
mantiene un Estado Mayor de enlace, e Is- 
landia que no está representada; en la sesión 
permanente los Jefes de Estado Mayor están 
representados por representantes militares 
ubicados en Brusela, junto con el Consejo. 
El Comité Militar tiene un. presidente: inde- 
pendiente y está auxiliado por un Estado 
Mayor militar internacional, integrado. Los 
Comandantes superiores de la NATO: son 
responsables ante el Comité Militar, aunque 
bienen acceso directo al Consejo y a los Jefes 
de Gobierno. 

Los mandos militares principales de la 
NATO son el Mando Aliado de Europa 
(ACE), el Mando Aliado Atlántico (AC- 
LANT) y el Mando Aliado del Canal (ACC- 
HAN). 

Los Mandos Europeos y Atlántico de la 
NATO forman parte del Sistema de Plani- 
ficación Estratégica Conjunta en Omaha, 
Nebraska, pero no hay ninguna organización 
altada de mando para las fuerzas nucleares 
estratégicas, Por lo que se refiere a los sub- 
marinos dotados de misiles balísticos, Esta- 
dos Unidos ha puesto un pequeño número de 
ellos, e Inglaterra todos los suyos, al control 
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de planificación del SACEUR. Además Es- 
. “ 2 
tados Unidos destina un número mayor al 


SACLANT. 


El Comandante Supremo Aliado en Eu- 
ropa (SACEUR) y el Comandante Supremo 
Aliado en el Atlántico (SACLANT) han 
sido siempre militares norteamericanos; y el 
Comandante en Jefe en tel Canal (CINCC- 
HAN) y según dos Jefes del SACEUR y 
SACLAN, ingleses. El SACEUR es también 
el Comandante en: Jefe de las fuerzas estado- 
unidenses en Europa. | 


El Mando Altado en Europa (ACE) 


Tiene su cuartel general, conocido como 
SHAPE (Cuartel General Supremo de las 
Potencias Aliadas en Europa), en Casteau, 
cerca de Mons (Bélgica). Es responsable de 
la defensa de todo el territorio de la NATO 
en Europa, con excepción. de Inglaterra, 
Francia, Islandia, Portugal y Turquía. 


También. tiene la responsabilidad. general 
de la defensa aérea de Inglaterra, 


El Mando Europeo tiene dentro de su zona 
de responsabilidad unas 7.000 cabezas de gue- 
rra nucleares tácticas, El número de vehícu- 
los 6 medios para su utilización (aviones, mi- 
siles y obuses), es de unos 2.250, distribuidos 
entre todos los países, excluyendo a Luxem- 
burgo. Sin embargo, los explosivos nuclea- 
res propiamente dichos están bajo custodia 
norteamericana. La bombas nucleares y cabe- 
zas de mustles tácticas son todas de fisión. 
La potencia: media de las bombas acumuladas 
en Europa, para su uso por aviones tácticos 
de la NATO, es de unos cien kilotones, sien- 
do la de las cabezas de los misiles de veinte 
kailotones, 


En tiempo de paz, SACEUR tiene a su 
disposión unas 60 divisiones o unidades equi- 
valentes. El Mando tiene unos 2.900 aviones 
tácticos, con base en unos 150 aeródromos 
normalizados de la NATO y apoyados por 
un sistema de depósitos de almacenaje, oleo- 
ductos y transmisiones, conjuntamente finan- 
crados. La mayoría de las fuerzas terrestres 
v aéreas estacionadas en el área de responsa- 
bilidad del Mando están asignadas al SA- 
CEUR, mientras que las navales solamente 
tienen prevista su asignación. 

El Segundo Cuerpo de Ejército Francés 
compuesto por 2 divisiones (que no está in- 
tegrado en las fuerzas de la NATO), está 
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estacionado en Alemania conforme al esta- 
tuto de un acuerdo firmado entre los gobier- 
nos francés y alemán, habiéndose acordado 
su cooperación con las fuerzas y mandos de 
la NATO a través de los respectivos coman- 
dantes en Jefe. 

La Fuerza Móvil del ACE (AMPF) se ha 
constituido como una fuerza de la NATO 
orientada especialmente a los filancos norte 
y sudeste, Constituida por ocho países, Se 
compone de ccho batallones de infantería, 
un escuadrón. blindado de reconocimiento y 
escuadrón de caza y de apoyo terrestre, pero 
carece de medios aéreos de transporte orgá- 
nicos. 


Los siguientes Mandos están subordinados 
al Mando Aliado de Europa: 


Fuergas Alvadas de Europa Central 
(AFCENT). 


2) 


Tiene el mando de las fuerzas terrestres 
y aéreas len el sector europeo central. Su cuar- 
tel general está en Brunssum (Holanda) y su 
Comandante en Jefe (CINCENT) es un ge- 
neral alemán. 


Las Fuerzas del Mando Europeo Central 
están: constituidas por 21 «divisiones, propor- 
cionadas por Bélgica, Inglaterra, Canada, 
Alemania Occidental, Holanda y Estados 
Unidos, así como unos 1.700 aviones tácticos. 


El Mando está dividido, a su vez, en el 
Grupo de Ejércitos Septentrional (NORT- 
HIAG) y Grúpo de Ejércitos Central (CEN- 
TAG). El Northag es responsable de la de- 
fensa del sector norte del eje Gottingen- 
Lieja, cuenta con las divisiones belgas, ingle- 
sas y holandesas y cuatro alemanas, y está 
apoyado por la Segunda Fuerza Aérea Tác- 
tica Aliada (ATAF), formada por unidades 
belgas, inglesas, holandesas y alemanas, Las 
fuerzas norteamericanas, 7 divisiones alema- 
nas y el grupo de combate canadiense, están 
subordinadas al Grupo de Ejércitos Central, 
apoyado por la Cuarta ATAF, que incluye 
unidades norteamericanas, alemanas y cana- 
dienses, y un Mando de la Defensa Aérea 
del Ejército de Tierra Norteamericano. 


b) Fuerzas Aliadas de Europa Septen- 
trional (AFNORTH.). 


Tiene su cuartel general en Kolsaas (No- 
ruega) y es responsable, de la defensa de Di- 
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marca, Noruega, Schleswig-Holstein y los 
accesos al Báltico. El Comandante en Jefe 
ha sido siempre un general inglés. La nmayor 
parte de las fuerzas terrestres, navales y aé- 
reas tácticas, danesas, noruegas y la mayor 
parte de sus reservas activas están. destinadas 
a este Mando. Alemania tiene asignada una 
división, dos alas de combate y su flota del 
Báltico. 


c) Fuerzas Aliadas de Europa Meruho- 


nal (AFSOUTH). 


Tiene su cuartel general en Nápoles, y su 
Comandante en Jefe (CINCSOUTH) ha 
sido siempre un almirante norteamericano. 
Es responsable de la defensa de Italia, Gre- 
cia y Turquía y de salvaguardar las comuni- 
caciones len el Mediterráneo y en las aguas 
territoriales turcas del Mar Negro. Las un1- 
dades disponibles sen: 15 «divisiones turcas, 
12 griegas y 7 italianas, así como fuerzas 
aéreas tácticas de estos países, Han sido asig- 
nadas a este Mando otras unidades de estos 
tres países, así como la 6.* Flota USA. y las 
fuerzas navales de Grecia, Italia, Turquia e 
Inglaterra, 


El sistema de defensa terrestre está basa- 
do en dogs mandos separados: el Meridional, 
que abarca a Italia y sus accesos, bajo un 
mando italiano; y el del Sudeste, que com- 
prende a Grecia y Turquía, bajo un mando 
norteamericano, Sin embargo, hay un man- 
do aéreo general y un mando único naval 
(NAVSOUTH), responsable ante la AL- 
SOUTH, con sus cuarteles generales en Na- 
poles, 

Una unidad de vigilancia aérea especial, la 
Fuerza Aérea Marítima Mediterránea (MA- 
RAIRMED), utiliza actualmente aviones pa- 
trulleros italianos, ingleses y norteamerica- 
nos, desde bases en Grecia, Turquía, Sicilia e 
Italia. En. estas operaciones participan avio- 
nes franceses. Sw Comandante en Jefe, un 


contralmirante norteamericano, es «directa- 
mente responsable ante el CINCSOUTH, 


Las Fuerza Aliada Naval de Empleo Ín- 
mediato en el Mediterráneo (NAVOCFOR- 
MED), está formada, al menos, por tres des- 
tructores, proporcionados por Italia, Inglate- 
rra y Estados Unidos, y por tres buques más 
pequeños de otros países med Herráneos, se- 
gún el área de operaciones, 


Mando Aliado Atlántico (ACLANT). 
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Tiene su cuartel general en Norfolk, Vir- 
gima, y es responsable del área del Atlántico 
Norte, desde el Polo Norte hasta el Trópico 
de Cáncer, incluidas las aguas costeras por- 
tuguesas. El mando lo ostenta un almirante 
norteamericano. 


En caso de guerra, sus misiones son. parti- 
cipar en el ataque estratégico y proteger las 
comunicaciones navales. No hay fuerzas asig- 
nadas al Mando, en el tiempo de paz, excepto 
la Fuerza Atlántica Naval Permanente 
(STANAVEORLANT) que normalmente 
se compone, de modo permanente de 4 buques 
tipo destructor. Sin embargo, para fines de 
entrenamiento, y en caso de guerra, tienen 
prevista su asignación, fuerzas predominan- 
temente navales, procedentes de Inglaterra, 
Canadá, Dinamarca, Holanda, Portugal y 
Estados Unidos. Existen acuerdos para la 
cooperación entre las fuerzas navales france- 
sas y las del SACLANT, Este mando tiene 
cinco mandos subordinados: el Mando Atlán- 
tico Occidental, el Mando Atlántico Oriental, 
el Mando Atlántico Ibérico, el Mando Atlán- 
tico de la Flota de Ataque y el Mando de 
Submarinos, El núcleo de la Flota Atlántica 
de Ataque ha sido proporcionado por la. Se- 
gunda Flota Norteamericana, con 6 portavio- 
nes de ataque; la aviación embarcada com- 
parte con los submarinos lanzadores de misi- 
les las misiones nucleares. 


Mundo Alado del Canal (ACCHAN ). 


Tiene sw cuartel general en Northwood, 
cerca de Londres. Su conwetido, en caso de 
guerra, es controlar el Canal de la Mancha 
v el sur del Mar del Norte. Muchos de los 
buques de pequeño tonelaje, belgas, ingleses 
y holandeses, tienen prevista su asignación a 
este Mando, asi como algunos aviones nava- 
les. Hay acuerdos sobre cooperación con las 
fuerzas ravales francesas. El Mando lo 
ejerce un almirante inglés. 


Política, 


Las directrices políticas y estratégicas es- 
tablecidas entre los miembros de la NATO 
en 1967 incluyen el concepto de un tiempo 
de alarma político en una crisis y la posibili- 
dad de distinguir entre la capacidad militar 
de un adversario y su intenciones políticas. 
La doctrina estratégica definida ¡en diciem- 
bre de 1967 por el DIPC, preveía que la 
NATO haría frente a ataques sobre su terri- 
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torio, con cualquier nivel de fuerzas que fue- 
ra conveniente, incluyendo las armas nuolea- 
res. En junio de 1968, en la Conferencia Mi- 
nisterial de Reykjavik, el Consejo solicitó 
de los países del Pacto de Varsovia su parti- 
cipación en los debates para discutir mutuas 
reducciones de fuerzas, equilibradas en vo- 
lumen y tiempo, repitiéndose esta invitación 
en las siguientes reuniones del Consejo de la 
NATO, y parece ser que ahora, pudiera 
haber alguna forma de negociaciones preli- 
minares con el Este, sobre este asunto, y que 
éstas tuvieran lugar en un próximo futuro. 


BELGICA 
Generalidades. 


Población: 9.800.000, 

Servicio Militar: 12 meses, 

PNB aproximado para 1971: 26.000 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 90.200. 

Presupuesto de defensa para 1972: 31.700 millo- 
nes de francos (723.744.292 de dólares). 

50 francos = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

43,8 francos = 1 dólar el 1 de julio de 19792. 


Tierra. 


Total: 66.000 hombres. 

1 brigada acorazada. 

3 brigadas de infantería mecanizadas. 

l regimiento de comandos paracaidistas 

2 grupos de reconocimiento. 

2 grupos de misiles superficie-superficie «Hones', 


John», 
2 grupos de misiles superficie-aire «Hawk». 
4 escuadrones aéreos, con 80 helicópteros 


«Alouette» y 12 Do-27. 

Carros medios: 330 «Leopard» y 175 M-47. Ca- 
rros ligeros: 135 M-41, Transportes acorazados 
de personal M-75 y AMX-VTT. Obuses auto. 
propulsados: M-108 de 105 mm, M-44 y M-109 
de 155 mm. y M-55 de 203 mm. Obuses de 203 


milímetros. 


Reservas. 


1 brigada de infantería mecanizada. 
l brigada de infantería, 


Mar. 


Total: 4.200 hombres. 

7 dragaminas oceánicos/caza minas. 

9 dragaminas costeros/caza minas. 

14 dragaminas costeros. 

2 buques de apoyo. 

2 helicópteros S-58 y 3 «Alouette» III, 
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Reservas. 
7.600 hombres entrenados. 
Atre. 


Total: 20.000 hombres; 144 aviones de combate. 
2 escuadrones de cazabombardeo, con F-104G. 
3 escuadrones de cazabombardeo, con «Mirage» 
VBA. 
2 escuadrones de interceptación todo tienipo, con 
F-104G. 
l escuadrón de reconocimiento con «Mirage» 
VBR., 
(Un escuadrón de combate tiene 18 aviones). 
Aviones de transporte: dos escuadrones con 24 
C-119, 5 C-47, 12 «Pembroke» y 4 DC-6 (12 G-130 
«Hércules» remplazarán a los C-119 a finales 
de 1973). á 
Helicópteros: 11 HSS-1. 
8 escuadrones de misiles 
«Nike-Hércules». 


superficie-alre, con 


Fuerzas paramilitares, 
Una gendarmería de 13.500 hombres. 


INGLATERRA 
Generalidades. 


Población: 56.250.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 130.000 millenes de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 372.331 (de ellos 
9.500 reclutados fuera de la metrópoli). 

Presupuesto de defensa para 1972-73: 2.854 mi- 
llones de libras (6.900 millones de dólares). 

0,416 libras = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 
0,413 libras = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Fuerzas Estratégicas. 


4 submarinos nucleares cada uno con 16 misiles 
«Polaris» A-3. 
- El Sistema de Alarma Previa de Misiles Balísti- 
cos (BMEWS) está situado en Fylingdales. 


Tierra. 


Total: 180.458 hombres (de ellos 8.200 reclutados 
fuera de la metrópoli). 
12 regimientos acorazados, 
5 regimientos de vehículos acorazados. 
47 batallones de infantería. 
3 batallones de paracaidistas. 
6 batallones «Gurkha». 
1 regimiento de servicios aéreos especiales. 
3 regimientos con misiles superficie-superficie 
«Honest John» y obuses de 203 mm. 
24. regimientos de artillería de otros tipos. 
1 regimiento de misiles superficie-aire con 
«Thunderbird». e 
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14, regimientos de zapadores. 

(59 de las unidades aquí citadas están organiza- 
das en 2 brigadas acorazadas, 12 de infantería, 1 de 
paracaidistas y 1 de «Gurkha»). 

Carros medios: 900 «Chieftain» y «Centurión». 
(Carros ligeros «Scorpion» para 1972). Cañones au- 
topropulsados: «Abbot» de 105 mm. y M-107 de 17% 
milímetros. Obuses de 105 mm hipomóviles. Obuses 
autopropulsados: M-109 de 155 mm. y M-110 de 
203 mm. Misiles superficie-superficie: «Honest 
John». Misiles contra carro: «Vigilant» y «Swing- 
fire». Cañones antiaéreos L-40/70. Misiles superfi- 
cie-aire «Thunderbird». Aviones ligeros: 132 
«Scout». Helicópteros: 265 «Sioux». 


Desphiegue. 
La Reserva Estratégica: 


Comprende una división de 3 brigadas aerotrans- 
portables y 2 batallones paracaidistas de la Fuerza 
Móvil del Reino Unido y el regimiento de servicior 
aéreos especiales, 


En Alemania: 


El Ejército inglés del Rhin consta de 54.900 hom- 
bres, con un cuartel general de Cuerpo de Ejército 
y 3 cuarteles generales de división, 1 brigada me- 
canizada y 5 acorazadas, 2 regimientos de vehículos 
acorazados, 2 brigadas de artillería y el regimien: 
to de misiles superficie-aire «Thunderbird». En 
Berlín hay una brigada reforzada de 3.000 hom- 
bres. 


En Singapur: 

Un batallón de infantería (fuerzas ANZURK). 
Brunel: 

Un batallón «Gurkha»., 

Hong Kong: 


Dos batallones de infantería ingleses y 3 bata- 
llones «Gurkhas» y un regimiento de artillería. 


Chipre: 


Un batallón de infantería y un escuadrón de re- 
conocimiento aerotransportable con las fucrzas de 
la ONU (UNFICYP); un batallón de infantería y 
un escuadrón acorazado de guarnición en las zonas 
de las bases de soberanía. 


Gibraltar: 


Un .batallón de infantería y una compañía de 
infantería. 


Honduras Británica: 


"Una compañía de infantería. 
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Reservas. 


Reservas regulares: 296.700 hombres. 
Reservas voluntarias: 56.400 hombres. 
Regimiento de defensa en Ulster: 8.500 hombres. 


Mar. 


Total: 82.024 hombres (incluyendo Aviación Na- 
val e Infantería de Marina, de ellos 1.200 recluta- 
dos fuera de la metrópoli). 

Submarinos de ataque: 

6 nucleares (SSN). 

24 convencionales. 

Buques de superficie: 
portaviones. á 
buques transporte de «Commandos». 
buques de asalto. 
cruceros con misiles superficie-aire «Seacato. 
destructores con misiles superficie-aire «Seas- 
lug» y «Seacats. 

3 destructores convencionales. 
33 fragatas polivalentes. 
24. fragatas antisubmarinas (3 pasan a la reserva 
en 1972). 
4 fragatas antiaéreas y 4 para control aéreo. 
38 dragaminas costeros/caza minas. 

6 dragaminas. 

9 patrulleros de costa. 

5 patrulleros. 

Los buques en reserva o sometidos a moderniza- 
ción están incluidos en la anterior relación. 


OQ NDNa 


Aviación Naval. 


96 aviones de combate. 

Z escuadrones de ataque, con «Buccaneer». 

2 escuadrones de interceptación, con F-4K. 

4 escuadrones de interceptación, con «Sea Vi- 
xen». 

(1 escuadrón de combate tiene 12 aviones). 

8 escuadrones de helicópteros «Wessex». 

3 escuadrones de helicópteros «Sea King». 


3 escuadrones de helicópteros, con «Wasp» y 
«Whirlwind». 


Infanteria de Marina. 


Total: unos 8.000 hombres, de ellos 3.500 co- 
mandos. 


Despliegue. 


Malta: 1 comando. 


Reservas. 


(Marina e Infantería de Marina). 
26.300 profesionales. 
8.000 voluntarios. 
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Álre. 


Total: 109,849 hombres (de ellos 600 reclutados 
fuera de la metrópoli); unos 500 aviones de com- 
bate. 

8 escuadrones de bombardeo medio con «Vulcan» 

3 escuadrones de ataque, con «Buccaneer», 

7 escuadrones de ataque y reconocimiento, con 

P-4M, 

4 escuadrones de apoyo cercano, con «Harrier» 

8 escuadrones de interceptación, con «Ligh- 

tning». 

1 escuadrón de interceptación, con F-4M. 

1 escuadrón de reconocimiento, con «Victor» 

SR-2. 

4 escuadrones de reconocimiento, con «Cambe- 
rra». 

2 escuadrones de reconocimiento maritimo, con 
«Nimrod». 

1 escuadrón de alerta previa, con «Shackleton». 

(1 escuadrón de combate tiene de 6 a 12 aviones). 

3 escuadrones de aviones cisterna, con «Victor» 
K1 y KlA. 

5 escuadrones de transporte estratégico, con 

VC-10, «Belfast» y «Britannia». 
7 escuadrones de transporte táctico, com C-130 
«Hércules». 

2 escuadrones de aviones ligeros de enlace, con 
HS-125. 

7 escuadrones de helicópteros, con 60 «Wessex» 
y «Whirlwind» y 30 SA-330 «Puma». 

11 unidades para defensa de bases del Regimiento 
de las Reales Fuerzas Aéreas, algunos con los 
misiles superficie-aire «Bloodhound» y «Tiger 
cat» y cañones antiaéreos L,-40/70. 


Despheque. 


La RAF tiene un mando operativo en la metró- 
poli, el Mando de Ataque y otros dos más pequeños 
en ultramar: La RAF de Alemania (8.600) y la 
Fuerzas Aéreas de Oriente Próximo. Los escua- 
drones fuera de la metrópoli están desplegudos como 
sigue: 


En Alemania: 


4 escuadrones de F-4, 2 escuadrones de «Bu- 
ccaneer», 2 escuadrones de «Lightning», 3 es- 
cuadrones de «Harrier» y 1 escuadrón de 
«Wessex». 


En Oriente Próximo: 


En Chipre: 2 escuadrones de «Vulcan». 1 es- 
cuadrón de «Lightning», 1 escuadrón de «Hércu- 
les» y 1 escuadrón de «Whirlwind>. 

En Malta: 1 escuadrón de «Nimrod», 1 escua- 
drón de «Camberra». 
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En Singapur: 


Destacamentos de «Nimrod» y helicópterus «We- 
ssex» (fuerzas ANZUXK). 


Reservas. 
33.100 profesionales y unos 400 voluntarios. 
CANADA 


Generalidades. 


Población: 21.800.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 95.570 millones a» 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 84.000. 

Presupuesto de defensa para 1972-73: 1.936,634 
millones de dólares canadienses (1.936,634 millones 
de dólares). 

1,02 dólar canadiense 
1 de julio de 1971 (1). 

Y dólar canadiense 
julio de 1972. 


_— 
— 


1 dólar americano en 


—— 
— 


1 dólar americano en 1 de 


Tierra (2). 


Total: 34.000 hombres. 

En Canadá: Mando Móvil (unos 20.000). 

1 regimiento aerotransportado. 

3 grupos de combate, cada uno comprende: 

3 batallones de infantería. 

1 regimiento de reconocimiento. 

l regimiento reducido de artillería ligera (de 2 


baterías). 
Unidades de apoyo. 
Transportes acorazados de personal M-113; 


vehículos acorazados «Ferret»; obuses hipomóviles 
modelo 56 de 105 mm. 

Uno de estos grupos está preparado para actuar 
en Europa, mientras parte de él, un grupo bata- 
llón aerotransportable, está asignado a la «Fuerza 
Móvil» del Mando Aliado en Europa (ACE). Los 
otros «Ghrupos» contribuyen a la defensa terrestre 
de América del Norte y a los compromisos con la 
ONU. 


En Europa: 


1 «grupo batallón», mecanizado, de 2.800 hom- 
bres aproximadamente, con 32 carros de com- 
bate «Centurión», 375 transportes acorazados 
de personal M-113, 18 obuses autopropulsados 


(1) . Se ha dejado fluctuante el cambio de moneda 
desde el 1 de junio de 1970. 


(2) Las fuerzas armadas canadienses se unificaron 
en febrero de 1968, pero aquí se consideran separada- 
mente para efectos comparativos con las fuerzas mili 
tares de otros países. 
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M-109 de 155 mm. (Los carros «Centurión» 
serán reemplazdos por «Scorpion» en 1974.) 


En Chipre: (UNFICYP), 
580 hombres. 

Reservas. 
19.000 hombres. 

Mar. 


Total: 14.000 hombres. 

4 submarinos, 

9 destructores de escolta antisubmarinos con 
helicópteros (4 en construcción). 

11 destructores de escolta antisubmarinos, 

6 dragaminas costeros. 

3 buques logísticos, 

El componente aéreo de la Marina encuedra a. 

4 escuadrones de reconocimiento maritimo, con 

«Argus». 

escuadrón de reconocimiento marítimo, 

S-2 «Tracker». 

escuadrón de helicópteros antisubmarinos, con 


SH-3 «Sea King». 


1 con 


1 


Reservas. 
2.900 hombres aproximadamente, 


Átre. 


Total: 36,000 hombres; 162 aviones de comhate 
En Canadá: 
Mando Mónal. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con CF-5 (para 
utilizar con las AMPF), 
6 escuadrones de helicópteros. 


Mando de la Defensa Aérea, 


(El componente canadiense asignado ul NO- 
RAD). : 
3 escuadrones de interceptación, con F-1010C. 
28 escuadrones de control radar y vigilancia. 
1 escuadrón de entrenamiento para la guerra 
electrónica, con aviones CIP'-100. 


1 Centro de Control SAGE. 
Mando de Transporte Aéreo. 


1 escuadrón de transporte/nodriza, con «Boeing» 
707-320C. 

2 escuadrones de transporte, con C-130 «Hér- 
cules». 

4. escuadrones de transporte, con CC-115 «Bu- 
ffalo» y CC-138 «Twin Otter» y helicópteros 
CA-113 «Labrador del SAR». 


Número 386 - Enero 1973 


l escuadrón de transporte, con OC-109 «Cosmo: 
politan» y «Falcon». 


En Europa: 


Alemania: 2.300 hombres. 

3 escuadrones de cazabombardeo y reconocimien- 
to, con CF-104. 

(Un escuadrón tiene de 6 a 18 aviones). 


Reservas. 


800 hombres. 


DINAMARCA 
Generalidades. 


Población: 5.000.000, 

Servicio Militar: 12 meses. 

PNB estimado para 1971: 17.200 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 43.400. 

Presupuesto de defensa para 1972-73: 3.068 mi- 
llones de coronas danesas (438,3 millones de dó- 
lares). 

7,03 coronas danesas 
de 1971. 

7,00 coronas danesas = 
de 1972. 


= 1 dólar el 1 de julio 


1 dólar el 1 de julio 


Tierra. 


Total: 27.000 hombres. 

4 brigadas de infantería acorazada, compuestas 
cada una por 2 batallones de infantería, 1 
grupo de carros, 1 grupo de artillería y uni- 
dades de apoyo. 

1 grupo tipo batallón. 

3 grupos de artillería. 

Carros medios «Centurión». Carros ligeros M-41. 
Transportes acorazados de personal M-113. Obusas 
autopropulsados M-109 de 155 mm, Obuses de 203 
milímetros (1). 


Misiles superficie-superficie «¿Honest John» (1). 
Helicópteros: 12 «Hughes» 500M. 


Reservas. 


Con las reservas existentes, 65.000 hombres se 
pueden formar, en un plazo de 72 horas, 2 brigadas 
acorazadas de infantería y unidades de apoyo. 

Las unidades de reservistas de la defensa local 
forman 15 grupos tipo batallón de infantería y 18 
baterías de artillería, 


Guardia Nacional voluntaria, 51.000 hombres. 





(1) Doble capacidad, pero no existen cabezas de 
guerra nuclear en territorio danés, 
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Mar. 


Total: 6.600 hombres. 

6 submarinos costeros 

2 destructores. 

4 fragatas. 

4 escoltas costeros. 

13 lanchas torpederas rápidas. 

7 minadores costeros. 

12 dragaminas costeros (4 de aguas interiores). 
Y9 embarcaciones de defensa de puertos, 

8 helicópteros «Alouette» IT. 


Reservas. 


3.000 hombres. La Guardia Nacional Voluntaria: 
4.000 hombres con algunas lanchas patrulleras. 


Átre. 


Total: 9.800 hombres; 112 uviones de combate. 
l escuadrón de cazabombarderos, con 16 F-35XD 
«Draken». 
2 escuadrones 
P-100D/F. 

2 escuadrones de interceptación, 32 F-104G. 

1 escuadrón de interceptación, con 16 «Hunter». 

1 escuadrón de reconocimiento, con 16 RF-35XD 
<«Draken». 
(Un escuadrón de combate tiene 16 aviones.) 

1 escuadrón de transporte, con 6 aviones C-47 y 
8 C-54. 

l escuadrón de búsqueda y salvamento, con 12 
helicópteros S-61. 

4 escuadrones de misiles superficie-aire «Nike- 
Hércules». 

4 escuadrones de misiles superficie-aire «Hawk». 


de cazabombarderos, con 32 


Reservas. 


Una Guardia Nacional Voluntaria, con 11.500 
hombres. 


FRANCIA 
Generalidades. 


Población: 51.700.000, 

Servicio Militar: 12 meses. 

PNB estimado para 1971: 170.000 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 500.600. 

Presupuesto de defensa para 1972-73: 31.205 mi- 
llones de francos (6.241 millones de dólares). 

5,95 francos = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

5,00 francos = 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


Fuerzas estratégicas. 


Misiles balísticos de alcance intermedio: 2 escua- 
drones, cada uno con 9 misiles SSBS 8-2. 

Misiles balísticos de lanzamiento submarino: un 
submarino nuclear con misiles MSBS M-1 (el segun- 
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do entrará en servicio en 1972) (1). 

Aviones: 

Bombarderos: 36 «Mirage» IV A en 9 escuadro- 
nes, 22 «Mirage» IV A en reserva. 

Nodrizas: 12 aviones IXC-135F' en 3 escuadrones. 


Tierra. 


Total: 328,000 hombres. 

divisiones mecanizadas. 

división aerotransportada (2 brigadas). 

brigada motorizada «aerotransportable. 

brigadas alpinas. 

regimientos de vehículos acorazados. 

regimientos de infantería mecanizados. 

batallón de paracaidistas. 

25 batallones de infantería. 

5 grupos de misiles superficie-superficie «Honest 
John» (2). 

3 regimientos de misiles superficie-aire «Hawk». 
Carros medios: M-47 y unos 575 AMX-30, Ca- 
rros ligeros: AMX-13. Vehículos acorazados 
pesados EBR. Vehículos acorazados ligeros 
AML. Transportes acorazados de personal V'I"P- 
AMX. Cañones autopropulsados AMX de 105 
milímetros. Obuses de 155 mm. Cañones anbti- 
aéreos autopropulsados gemelos de 30 mm. Mi- 
siles contra carros SS-11/«Harpon». Obuses 
hipomóviles modelo 56 de 105 mm. 


dt 


1 
1 
2 
4 
2 


pal 


Aviacion. 


ma». 
Aviones: 300 ligeros de ala baja. 


Despliegue .. 
Reserva Estratégica (Fuerza de Intervención): 


2 brigadas aerotransportadas y 1 brigada moto- 
rizada aerotransportable. 


Fuerzas de Maniobra (Fuerza de Maniobra): 


Ejército: 58.000; 2 divisiones mecanizadas y 
4 grupos de SSM. en Alemania; 3 divisiones me- 
canizadas de apoyo, en Francia. Alrededor 
de 2.000 hombres en Berlín. 


'Peritorios franceses de Afars e Issas: 2 batallo- 


(1) Deben corstruirse en total 5. 


(2) Las cabezas de guerra nuclear mantenidas se: 
gún el convenio de mutuo consentimiento con Estados 
Unidos se retiraron en 1966, El misil táctico superficie- 
superficie <Pluton» deberá entrar en servicio en 
1973-74. 


Helicópteros: 450 Bell, Alouette y SA-330 «Pu- 
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nes. Otros territorios de Africa; unos 4.000 hombres. 

Madagascar: 3.000 hombres; 2 batallones, 2 dra- 
gaminas, 2 escuadrones de ataque a tierra, 6 avio- 
nes de transporte, 

Territorios del Pacífico: 2 batallones. 

Caribe: 1 batallón. 

El resto de las unidades está estacionado en Fran- 
cia para la defensa operativa de su territorio 
(DOT). Sus efectivos son de unos 56.000 hombres, 
con 25 batallones de infantería, 2 brigadas alpi- 
nas, 3 regimientos blindados de caballería y uno 
de artillería. 


Reservas. 


Mediante una movilización, los efectivos de la 
DOT se aumentarían hasta un total de 80 hata- 
llones de infantería. 


Mar. 


Total: 67.600 hombres (incluyendo la Fuerza 
Aeronaval). 
19 submarinos de ataque (convencionales). 
2 portaviones. 
portahelicópteros. 
crucero con helicópteros. 
cruceros (1 SAM, 1 mando). 
destructores (4 con misiles guiados superficie- 
aire «Tartar», 6 antisubmarinos, 4 de control 
aéreo, 3 de mando). 
fragatas (2 SAM con «Masurca» y <Malafon» 
antisubmarinos). 
patrulleros. 
dragaminas oceánicos. 
dragaminas costeros. 
15 dragaminas de aguas interiores. 
5 buques de desembarco. 
18 lanchas de desembarco. 


1 
il: 
2 
17 


99 


23 
15 
61 


Fuerza Aecronaval. 


“Total: 12.000 hombres; 150 aviones de conibate. 
2 escuadrones cazabombarderos, con «Etendard» 
IV-P. 

escuadrones de interceptación, con F-8F «Cru- 
saders». 

escuadrón de reconocimiento, con «Etendard» 
IV-P, 
escuadrones 
«Alizé». 
escuadrones de reconocimiento marítimo, con 
«Atlantic» y P-2. 

escuadrón de helicópteros para lucha antisub- 
marina, con «Super-Prelon». 

escuadrones de helicópteros, con «Alouette» y 
3 con HSS-1 


2 


de lucha  antisubmarina, con 


Ávre. 


Total: 105.000 honibres; 500 aviones de combate. 
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El Mando de la Defensa Aérea (CAPDA) cuenta 
con: 

3 escuadrones 

ge» TITC, 
2 escuadrones de interceptación, todo tiempo, con 
30 «Vautour» IIN (aviones «Mirage» Fl serán 
entregados a principios de 1973). 

3 escuadrones de interceptación 
Mystére» B2, 

(Los diversos componentes de este Mando están 
coordinados por el sistema automático de defensa 
aérea STRIDA 11.) 

La Fuerza Aérea Táctica (FATAC) tiene dos 
mandos aéreos tácnicos subordinados, el primero y 
el segundo CATAC, y consta de: 

8 escuadrones de cazabombarderos, con «Mira- 


de interceptación, con  «Mira- 


con «Super- 


ge» IITE. 

1 escuadrón de cazabombarderos, con <Mira- 
ge» TIIB. 

2 escitadrones de cazabombarderos, con F-100D. 


2 escuadrones de cazabombarderos, con «Mysté- 
re» IVA. 
escuadrones de 
ge» TIR/RD. 
escuadrones de bombarderos ligeros, con 30 
«Vautour» IP1B. 


3 reconocimiento, con <«Mira- 


2 


Mando de Transporte Aéreo (COTAM) cuenta 
con: 

7 escuadrones de transporte tácnico, 3 con «Tran- 
sall» C-160 y 4 con 173 Nord 2501 «Noratlas». 
escuadrón de transporte pesado, con 4 DC-6B 
y 4 Br-765 «Sahara». 
escuadrones de transporte mixtos. 
escuadrones de helicópteros, con 
«Alouette» 1IL 


1 


2 


4 H-34 y 


Fuerzas paramilitares. 


Gendarmería: 58.000. 

La CRS (Compagnies Republicannes Sécurité), 
dependientes del Ministerio del Interior, suman 
unos 15.000 hombres. 


, REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANIA 
Generalidades. 


Población : 59.520.000 sin contar con Berlín Oc- 
cidental). 

Servicio Militar: 15 meses. 

PNB estimado para 1971: 210.000 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 467.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 24.219 millo- 
nes de DM (7.568 millones de dólares). 


3,66 DM = 1 dólar en 1 de julio de 1971, 
3,2 DM = 1 dólar en 1 de julio de 1972, 
Tierra, 


Total: 327.000 hombres (incluida la Fuerza Te- 
rritorial, con 35.000 hombres). 
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13 brigadas acorazadas. 
12 brigadas de infantería acorazadas. 

3 brigadas de infantería motorizadas. 

2 brigadas de montaña, 

3 brigadas aerotransportadas. 

(Todas estas fuerzas están organizadas en 12 di- 
visiones. ) 

Carros medios: 1.050 M.-48A2 «Patton» y 2.200 
«Leopard». Transportes acorazados de personal: 
1.800 HS-30, 225 «Marder», 2.374 «Hotchkiss» y 
3.170 M-113, 1.100 carros caza carros. Cañones auto- 
propulsados: 660 de 155 mm., 150 de 175 mm. y 
75 de 203 mm. 280 obuses de 105 mm. 209 lanza- 
cohetes múltiples y 150 de 155 mm. 

11 batallones de misiles superficie-superficie, con 

<Honest John». 
4 batallones de misiles superficie-superficie, con 
«Sergeant». 

Helicópteros: «alrededor de 540, entre H-34, 
UH-ID «Iroquois> y «Alouette» TI. 

Aviones ligeros: 18 Do-27. 


Reservas. 
540.000 de llamamiento inmediato. 
Mar. 


Total: 36.000 hombres (incluida el Arma Aero- 
naval). 
6 submarinos costeros. 
11 destructores (3 con misiles guiados superficie- 
aire <Tartar»). 
6 fragatas rápidas. 
6 buques logísticos de flota. 
13 buques de apoyo rápidos. 
58 dragaminas. 
40 ¡anchas rápidas. 
2 buques de desembarco, 
10 embarcaciones de desembarco. 
Fuerza Aeronaval: 6.000 hombres; 75 aviones 
de combate. 
4 escuadrones de cazabombarderos «reconocimien- 
to, con 60 F-104G. 
2 escuadrones de reconocimiento marítimo, con 
15 BR-1150 «Atlantic». 
Helicópteros de búsqueda y salvamento: 23 S-58 
(están siendo remplazados por 22 SH-3D «Sea 
King» MK-41). 
20 DO-28 y 9 aviones de enlace. 


Reservas. 


18.000 de llamamiento inmediato. 


Atre. 


Total : 104.000 hombres; 459 aviones de combate. 

3 escuadrones de cazabombarderos/interceptado- 
res, con 45 F-1046. 

7 escuadrones de cazabombarderos, con F-104G. 

8 escuadrones ligeros de ataque a tierra y reco- 
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nocimiento, con 168 G-91. 

escuadrones de interceptación, con 60 F-104G. 
escuadrones pesados de reconocimiento, con 
60 RF4-E «Phantom» Il. 

escuadrones de transporte, con C-160 «Transall». 
escuadrones de helicópteros, con 134 UH-1D, 
59 «Bell» 47 y «Alouette». 

(En un escuadrón alemán de caza, cazabombar- 
dero, reconocimiento y ataque ligero, hay de 
15 a 21 aviones y en los de transporte, unos 18.) 


24 baterías de misiles superficie-ajre, con 216 
«Nike-Hércules». 

31 baterías de misiles superficie-aire, con 186 
«HAWKo>». 

2 


grupos de misiles superficie-superficie, con 72 
«Pershing». 


ae 


Reservas. 
87.000 de llamamiento inmediato. 
Fuerzas paramilitares. 


18.500 guardias de frontera, equipados con carros 
de reconocimiento «Saladin», y lanchas patrulleras 
costeras. 


GRECIA 
Generalidades. 


Población : 9.030.000. 

Servicio Militar: 24 meses. | 

PNB. estimado para 1971: 10.200 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 157,000. 

Gasto de defensa estimado para 1972: 14.854 mi- 
llones de dracmas (495.134.000 dólares). 

30 dracmas 1 dólar. 


Tierra, 


Total: 118,000 hombres. 

11 divisiones de infantería (3 de ellas se mantie- 

nen casi al completo). 

división acorazada. 

brigada de «Comandos». 

batallones ligeros de infantería. 

Carros medios: 200 M-47, 220 M-48 y 30 

AMX-30. Carros ligeros: M-24, M-26 y M-41. 

Vehículos acorazados: M-8 y M-20. Transpor- 

tes acorazados de personal: M-2, M-3 y M-113. 

Cañones autopropulsados de 105, 155 y 175 mi- 

límetros. Obuses de 105, 155 y 203 mm. Caño- 

nes antiaéreos de 40, 75 y 90 mm. 

l grupo de misiles superficie-aire «HAWKo». 

2 grupos de misiles superficie-superficie «Honest 
John». 


Mar. 


Total: 18.000 hambres. 
2 submarinos (más uno que entrará en servicio 
en 1973 y 3 en 1974). 
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S destructores. 

Lt destructores de escolta. 

3 lanchas costeras patrulleras. 

minadores. 

dragaminas costeros. 

lanchas torpederas rápidas (inferiores a 100 
toneladas). 


4 lanchas patrulleras rápidas con SSM «Exocet». 
8 buques de desembarco. 
6 buques medios de desembarco. 
1 buque dique de desembarco. 
S embarcaciones de desembarco. 
12 aviones HU-16, para patrulla marítima. 
Are. 


Total: 21.000 hombres; 190 aviones de combate. 
escuadrón de cazabombarderos, con F-5A. 
escuadrones de cazabombarderos, con Fl04G. 
escuadrones «dle cazabombarderos, con F-84.1". 
escuadrones de interceptación, con F-5A. 
escuadrón de interceptación, con F-102A. 
escuadrón de reconocimiento fotográfico, con 
REP-5. 
escuadrón de reconocimiento, con RF-841. 
(Un escuadrón de combate, tiene 18 aviones.) 
escuadrones de transporte, con 15 C-47 y 45 
<Noratlas». 
escuadrón de helicópteros, con 12 H-19 y 6 
A B-205. 
1 escuadrón de hepicópteros, con 10 «Bell» 47-G. 
l grupo de misiles superficie-aire «Nike-Hér- 
cules», 


RR =N0Nw0 Ne 


uy 


Fuerzas paramilitares. 


Gendarmería: 25.500 hombres. 
Guardia Nacional: 65.000 hombres. 


ITADLIA 
Generalidades. 


Población : 54.490.000, 

Servicio Militar: Tierra y Aire, 15 meses; Mar, 
24 meses. 

PNB estimado para 1971: 103.600 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 427.600 (excluidos 
logs Carabineros). 

Presupuesto de defensa para 1972: 1.885.500 mi- 
llones de liras (3.244 millones de dólares). 

625 liras = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

682 liras = 1 dólar en 1 de julio de 1972, 


Tierra. 


Total: 306.600 hombres. 

2 divisiones acorazadas. 

5 divisiones de infantería. 

5 brigadas alpinas. 

4 brigadas de infantería independientes, 
1 brigada de caballería independiente. 


Número 386 - Enero 1973 


1 brigada aerotransportada. 

l brigada de misiles superficie-superficie, con 
<«Honest John». 

4 batallones de misiles superficie-aire «HAWKo». 
Carros medios: 800 M-47 y 200 M-60 (ha co- 
menzado la entrega de 800 «Leopard»). Trans- 
portes acorazados de personal: 3.300 M-113. 
Cañones autopropulsados: de 155, 175 y 203 mi- 
limetros. Cañones autopropulsados antiaéreos: 
M-42. Obuses hipomóviles, de 105 mm, 


Aviación: 


Helicópteros: «Agusta Bell» 205 y 206-A (hay 
encargados 26 CH-47C «Cinook»). 


Aviones ligeros de ala fija. 
Mar. 


Total: 44.500 hombres (incluidas la aviación no- 

val e infantería de marina). 

9 submarinos. . 

3 cruceros dotados con misiles teledirigidos su- 
perficie-aire «Terrier» y helicópteros para lucha 
antisubmarina (1 de ellos lleva misiles anti- 
submarinos «Asroc»). 

2 destructores con misiles teledirigidos superficie- 

aire «Tartar». 

destructores. 

destructores de escolta, 

escoltas costeros. 

dragaminas oceánicos. 

dragaminas costeros. 

dragaminas de aguas interiores. 

lanchas patrulleras rápidas (con SSM «Oto- 
mat», en servicio en 1973). 

7 lanchas torpederas (de menos de 100 'Pns.). 
4 buques de desembarco. 

- batallón de infantería de marina. 


4 
10 
12 

4 
37 
20 

9 


immrmal 


Fuerza aeronaval : 


3 escuadrones de reconocimiento marítimo, con 
30 52 (a mediados de 1972 empezaran a 
entrar en servicio 18 «Atlantic»). 
Helicópteros: 24 SH-3D, 9 SH-34, 30 AB-204B, 
12 «Bell»-47 y HU-16A, 


Átre. 


Total: 76.500 hombres; 320 aviones de combate. 

3 escuadrones yde cazabombarderos, con F-104C:. 
l escuadrón de cazabombarderos, con G-91Y. 

escuadrón de cazabombarderos, con F-1048, 

escuadrones de aviones ligeros de ataque, 

con G-911, 

1 escuadrón de interceptación todo tiempo, con 
F-SGK. 

1 escuadrón de interceptación todo tiempo, con 

Y-1046. 

escuadrones de interceptación todo tiempo, con 


F-1048. 


a) . 
ns — 
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3 escuadrones de reconocimiento, con 27 RF-84P 
y 20 RI-104G. 

3 escuadrones de transporte, con C-119 (en 1973 
se empezará la entrega de 14 C-130E «Hér- 
cules»). 

(En un escuadrón de combate italiano (<gru- 
ppo») hay de 12 a 18 aviones, y en uno de 
transporte, 16.) 

12 grupos de misiles superficie-aire «Nike-Hér- 

cules», 


Fuerzas paramilitares y Reservas. 


Alrededor «de 660.000 hombres, 
Cuerpo de Carabinieri: 86.300 hombres. 


LUXEMBURGO 
Generalidades. 


Población : 344.000 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 1.000 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 550, 

Presupuesto de Defensa para 1972: 273,6 millo- 
nes de francos (6.247.000 dólares). 

50 — francos 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

43,8 francos 1 dólar en 1 de julio de 1972, 


— 


Tierra. 


Total: 550 hombres. 
l batallón de infantería ligero (4 compañías). 
1 compañía independiente. 

Algunos cañones contra carros y morteros. 


Fuerzas paramilitares, 
Una unidad de gendarmería con 350 hombres. 


NOLANDA 
Generalidades. 


Población : 13.325.000. 

Servicio Militar: Tierra, 16 a 18 meses; Mar y 
Aire, 18 a 21 meses. 

PNB estimado para 1971: 309.870 millones de 
dólares. 
Total de Fuerzas Armadas: 122.200, 

Presupuesto de defensa para 1972: 4.952 millo- 
nes de florines (1.562 millones de dólares). 

3,62 florines 1 dólar en 1 de julio de 1971 (1). 

3,19 florines 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


—— 
— 


Tierra. 
Total: 80.000 hombres. 


2 brigadas acorazadas., 


(1) Desde el 9 de mayo de 1971 se ha admitido el 
cambio flotante del florín, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


4 brigadas de infantería acorazadas. 

2 grupos de misiles superficie-superficie «Honest 
John». 
Carros medios: 400 «Centurion» (con cañones 
de 105 mm.) y 485 «Leopard». Carros ligeros: 
120 AMX-13. Transportes acorazados de per- 
sonal anfibios: M-106, M-113 y M-577. Vehícu- 
los acorazados para transporte de personal: 
AMX-VTT e YP-408. Obuses autopropulsados : 
AMX de 105 mm., M-109 de 155 mm., M-107 
de 175 mm. y M-110 de 203 nm. 


Reservas. 


Una división de infantería y tropas de cuerpo de 
ejército, incluyendo una brigada independiente de 
infantería, que se completará llamando reservistas 
a filas, Un cierto número de brigadas de infante- 
ría podrían ser movilizadas, de ser necesarias, para 
la defensa del territorio. 


Mar, 


Total: 20.000 hombres (incluyendo 2.800 de in- 
fantería de marina y 2.000 de la fuerza aeronaval). 
4 submarinos (2 más deben estar en condiciones 
operativas en 1972). 
2 cruceros (1 dotado con misiles guiados super- 
ficie-aire, «Terrier»,). 
6 fragatas con misiles 
«Seacat». 
12 destructores. 
6 corbetas. 
6 escoltas de apoyo. 
26 dragaminas costeros y Cazaminas. 
5 lanchas patrulleras, 
16 dragaminas de aguas interiores. 
1 buque logístico rápido. 


guiados superficie-aire 


Fuerza aeronaval : 


Total: 2.000 hombres; 44 aviones de combate. 

2 escuadrones de reconocimiento marítimo, con 
«Atlantic» y P-2 «Neptune». 
Helicópteros para lucha antisubmarina: 
«Wasp» y AB-204B. 


18 


Reservas. 
9.000 de llamamiento inmediato. 


6 fragatas y 1 escuadrón de helicópteros (de to- 
dos los tipos). 


Atvre, 


Total: 22.200 hombres; 144. aviones de combate. 


2 escuadrones de cazabombarderos, con 36 
F-104G. 
3 escuadrones de cazabombarderos, con 54 
NP-5A. 


2 escuadrones de interceptación, con 36 F-104G. 
1 escuadrón de reconocimiento, con 18 R.F-1046. 
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aviones de entrenamiento NF5B. 

escuadrón de transporte, con 12 P-27. 
escuadrones de observación y enlace (bajo con- 
trol del Ejército de Tierra) con helicópteros 
«Alouette» II y aviones ligeros «Super Cub» 
y «Beaver». 


DD = 


8 escuadrones de misiles snperficie-aire, con «Ni- 
ke-Hércules». 

11 escuadrones de misiles superficie-aire, con 
«HAWKo>. 


Fuerzas paramilitares, 
Gendarmería: 3.200 hombres. 


NORUEGA 
Generalidades. 


Población : 3.935.000. 

Servicio Militar: Tierra, 12 meses; Mar y Aire, 
15 meses. 

PNB estimado para 1971: 13.090 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 35.900. 

Presupuesto de defensa para 1972: 3.195 millo- 
nes de coronas (490,78 millones de dólares). 

7,14 coronas. = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

6,51 coronas 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 18.000 hombres. 

Las plantillas de paz incluyen un grupo de bri- 
gada en Noruega del Norte, batallones indepen- 
dientes y elementos de apoyo e instrucción. 

Carros medios: «Leopard» y M-48. Carros lige- 
ros: M-24. Vehículos acorazados: M-8. T'ranspor- 
tes acorazados para personal: M-113 y BWV-202. 
Obuses autopropulsados: M-109 de 155 mm. 

Aviones ligeros: L-18 y L-19. 


Reservas. 


La movilización permitiría cubrir 11 grupos de 
combate regimentales (brigadas) de 500 hombres 
cada uno, unidades de apoyo y fuerzas territoriales, 
totalizando 157.000 hombres. 


Mar. 


cada uno, unidades de apoyo y fuerzas territoria- 
les, totalizando 157.000 hombres. 

15 submarinos costeros. 

5 fragatas. 

2 escoltas costeros. 

10 dragaminas costeros. 

5 minadores. 

20 lanchas rápidas (en la actualidad modernizán- 
dose con el misil superficie-superficie «Pen- 
guin»). 
lanchas torpederas. 
buques logísticos. 
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4 embarcaciones de desembarco. 
Un cierto número de baterías de artillería de 
costa, 


Reservas. 


12.000 hombres. 
Ávre. 


Total: 9.400 hombres; 117 aviones de combate. 

9 escuadrones de aviones ligeros de ataque, con 
16 F5A, cada uno. 

1 escuadrón de caza todo tiempo, con 16 F-104G, 

l escuadrón de reconocimiento, con 16-RF-5A. 

l escuadrón de reconocimiento marítimo, con 
5 P-3B. 

1 escuadrón de transporte, con 4 C-47 y 6 C-130. 

2 escuadrones de helicópteros, con UH-1B. 

4 baterías de misiles superficie-alre, con «Nike- 
Hércules», 


Reservas. 


10.600, para dotación de 12 grupos de artillería 
antiaérea ligera, para defensa de aeródromos. 

Guardia Nacional (de todos los servicios): 75.000 
hombres, 


PORTUGAL 
Generalidades. 


Población: 9.780.000. 

Servicio Militar: Tierra, 24 meses; Aire, 36 me- 
ses y Marina, 48 meses. 

PNB estimado para 1971: 6.250 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 218.000. 

Gastos de defensa estimados para 1972: 12.403 
millones de escudos (459,4 millones de dólares). 

28,75 escudos 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

27,00 escudos 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


er 
- 


Tierra. 
Total: 179.000 hombres. 
2 regimientos de carros. 


8 regimientos de caballería. 

39 regimientos de infantería. 

17 regimientos de artillería de costa. 
Curros medios: M-47 y M-4. Carros ligeros: 
M-41. Vehículos acorazados: «Humber Mark» 
IV y HEBR-75, Vehículos de exploración : 
AM.L-60. Transportes acorazados de personal: 
semioruga PV-1609 y M-16. Obuses de 105 
y 140 mm, 

Despliegue. 


Algunas de las unidades citadas forman dos di- 
visiones de infantería a la mitad o por debajo de 
sus efectivos totales, en Portugal. Unos 25 regl- 
mientos de infantería y unidades de apoyo están 
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Y ASTRONAUTICA 


en las provincias africanas. (Los efectivos de las 
Fuerzas Armadas en cada provincia, incluyendo 
los reclutados localmente son: Angola, 55.000 hom- 
bres; Mozambique, 60.000 hombres y Guinea Por- 
tuguesa, 27.000 hombres). 


Mar. 


Total: 18.000 hombres (incluidos 3.300 de infan- 
tería de marina). 


4 submarinos. 

11 fragatas. 

6 corbetas. 

16 patrulleros costeros. 

4 dragaminas oceánicos. 

37 lanchas patrulleras (inferiores a 100 Thns. ). 


Átre. 
Total: 21.000 hombres; 150 aviones de combate. 


2 escuadrones de bombarderos ligeros, con B-26 
«Invader» y PV-2. 


1 escuadrón de cazabombarderos, con F-84G. 
2 escuadrones de ataque ligéro, con G-91. 
1 escuadrón de interceptación, con F-86F. 
6 alas para lucha antisubversiva, con aviones 
armados T-6. 
l escuadrón de reconocimiento marítimo, con 
P-2 V5. 
(Un escuadrón tiene de 10 a 25 aparatos. ) 
Aviones de trausporte: 22 «Noratlas», 16 C-47, 
11 DC-6 y 15 C-45. 
Aviones de entrenamiento y reconocimiento: 
13 T-33, 25 T-37 y 35 "P-6. 
11 aviones DO-27. 
Helicópteros: 85 «Alouette» 11/I11T y SA-330 
<Puma», 
1 regimento de paracaidistas con 4.000 hombres. 
Despliegue. 


1 batallón paracaidista en cada una de las pro- 
vincias africanas. 
l escuadrón de G-91 en Mozambique. 


Fuerzas paramilitares y Reservas. 


La Guardia Nacional Republicana: 9.700 hombres. 
Reservistas : 500.000, 


TURQUIA 
Generalidades. 


Población : 37.000.000. 

Servicio Militar : 20 meses. 

PNB estimado para 1971: 13.400 millones de dó- 
lares. . 
Total de Fuerzas Armadas: 449,000. 


nes de liras (573.324 millones de dólares). 
15 libras = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


14,7 libras 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 360.000 hombres. 

división acorazada. 

brigadas acorazadas. 

brigadas de caballería acorazadas. 

divisiones de infantería. 

división de infantería mecanizada. 

brigadas de infantería. 

regimiento de caballería acorazada. 

batallón de paracaidistas. 

Carros medios: M-47 y M-48. Carros ligeros: 
M-24, M-26 y M-41. Carros contra carros: 
M-36. Vehículos acorazados: M-8, Transpor- 
tes acorazados de personal: M-59 y M-113. Ca- 
ñones autopropulsados de 105 y 155 mm. Obu- 
ses de 105, 155 y 203 mm. Cañones antiaéreos 
de 40, 75 y 90 mm. Armas contra carros diri- 
gidas SS-11 y «Cobra». 

Misiles superficie-superficie «Honest John». 
Helicópteros: unos 20 AB-204. 


jua 
Saja AA Na A 


Mar. 


Total: 39.000 hombres. 
10 submarinos. 
10 destructores. 
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6 escoltas costeros. 
11 lanchas torpederas (2 de menos de 100 Tns.). 
14 lanchas rápidas. 
20 dragaminas. 
6 minadores. 
Cierto número de embarcaciones de desembarco. 
Helicópteros: 3 AB-204B antisubmarinos. 


AÁrre. 


Total: 50.000 hombres; 288 aviones de combate. 

2 escuadrones de cazabombarderos, con F-104G. 

6 escuadrones de cazabombarderos, con F-100D. 

l escuadrón de cazabombarderos, con F5. 

2 escuadrones de interceptación, con Y-86 (en al- 
macenaje). 

2 escuadrones de caza todo tiempo, con F-102A. 

3 escuadrones de reconocimiento, con RF-84F y 
RE-SA, 
(Un escuadrón de combate tiene unos 18 avio- 
nes). 

3 escuadrones de transporte, con 30 C-47, 8 C-130 
y 16 «Transall». 

2 grupos (8 baterías) de misiles superficie-aire, 
con «Nike-Hércules». 


Fuerzas paramilitares. 


La Gendarmería: 75.000 hombres (incluidas tres 
brigadas móviles). 


OTROS PAISES EUROPEOS 


ALBANIA 
Generalidades. 


Población : 2.250.000. 

Servicio Militar: Tierra 18 meses; Aire, Marina 
y unidades especiales 2 años. 

PNB estimado para 1971: 1.000 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 35.000. 

Presupuesto de defensa para 1971: 580 millones 
de leks (116 millones de dólares). 

5 leks = 1 dólar. 


Tierra, 


Total: 28.000 hombres. 

1 brigada de carros. 

6 brigadas de infantería. 
Carros medios: 70 T-34, 15 T-54 y T-59. Carros 
ligeros: T-62. "Transportes acorazados de per- 
sonal: 20 BA-64, BTPR-40 y BT'R-152. Cañones 
autopropulsados SU-76. Cañones/obuses de 122 
y 152 mm. Cañones contracarros de 45, 57, 76 
y 85 mm. Cañones antiáreos de 37, 57 y 85 mm. 
Misiles SA-2. ; 
Algunas baterías de costa de pequeño calibre. 


Mar. 


Total: 3.000 hombres. 

4 submarnrnos. 

4. escoltas costeros. 

40 lanchas torpederas (de menos de 100 Tns.). 

8 dragaminas., 
Misiles superficie-superficie desplegados alrede- 
dor de los puertos de Jlurazzo y Vabra para 
defensa de costas. 


- Ártre. 
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Total: 4.000 hombres; 72 aviones de combate. 

2 escuadrones de caza, con MiG-17. 

2 escuadrones de caza, con MiG-15. 

2 escuadrones de interceptación, con MiG-19 y 
MiG-21. 

(1 escuadrón de combate tiene 12 aviones). 

l escuadrón de transporte, con An-2 e IL-14, 

Helicópteros: 1 escuadrón, con Mi-1 y Mi-a4. 


Fuerzas paramilitares y Teseroa,. 
Total: 15.000 hombres. 


Una fuerza de seguridad interna de 5.000 hombres. 
Una fuerza de frontera de 10.000 hombres. 
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AUSTRIA 
Generalidades. 


Población : 7.500.000. 

Servicio Militar: 6 meses. 

PNB estimado para 1971 16.756 millones de dó- 
lares, 

Total Fuerzas Armadas: 43.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 4.283 millones 
de schilling (200 millones de dólares). 

24,75 schilling == 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

23,00 schillings = 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 40.000 hombres. 

3 brigadas de infantería mecanazidas. 

4 brigadas de infantería, 

3 grupos independientes para la defensa aérea. 
Carros medios: 150 M-47 y 120 M-60. Carros 
ligeros: 40 M-41. Transportes acorazados de 
personal: 120 «Saurer». 30 carros contracarros. 
Obuses autopropulsados: 30 de 105 mm. 
15 M-109 de 155 mm. Obuses: 15 de 155 mm. 
21 lanzacohetes multiples V3S de 130 mm. 36 
cañones antiaéreos «Oerlikon» Super Bat de 
35 mm. 


Avre (1). 


Total: 3.000 hombres; 39 aviones de combate. 

Aviones cazabombardeo: 39 Saab-105. 

Aviones de reconocimiento ligero: 19 «Cessna» 
1-19 y 2 «Cessna» 185. 

Aviones de entrenamiento: 11 
5 «Vampire» y 26 «Safir». 

Helicópteros: 24 AB-204, «Alouctte IT 15» y 12 
AB-206, 16 «Alouette 1TI>, 10 AB-47G4, 2 S-65 y 
4 OH.-13. 


<Magister», 


Puerzas paramilitares. 
Una gendarmería de 11.250 hombres. 
IRLANDA 
Generalidades. 


Población : 3.000.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 7.200 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 9.850. 

Presupuesto de defensa: 22 millones de libras 
(53,3 millones de dólares) (2). 


(2) A la libra irlandesa se le ha permitido fluctuar 
desde el 22 de junio de 1972, 

(1) Las unidades aéreas austriacas son parte inte- 
grante del Ejército de Tierra, pero para fines compa- 
rativos se exponen separadamente. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
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0,416 libras = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 
0,413 libras = 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


Tierra, 


Total: 9.000 hombres. 

7 batallones de infantería. 

1 escuadrón de carros. 

l escuadrón de reconocimiento (se aumentará a 
1 regimiento). 

6 baterías de artillería, 
Carros medios: «Comet». Vehículos acorazados : 
16 AML-60A, KML-90 y algunos «Landswerk». 
Cañones 25. Cañiones antiáreos de 40 mm. 


Reservas. 


Ejército territorial: 17.500 hombres. 


YINLANDIA 


Generalidades. 


Población : 4.650.000. 

Servicio Militar: de 8 a 11 meses, 

PNB estimado para 1971: 11.200 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 39.500. 

Presupuesto de defensa para 1972: 747,8 millones 
de marcos filandeses (182 millones de dólares). 


4,2 nrarcos finlandeses = 1 dólar en 1 de julio 
de 1971. 

4,1 marcos finlandeses = 1 dólar en 1 de julio 
do 1972, 
Tierra, 


Total: 34.000 hombres, 

1 brigada acorazada (al 50 % de sus efectivos). 

6 brigadas de infantería (al 35 % de efectivos). 

6 batallones de infantería independientes. 

4 grupos de artillería antiárea. 

6 grupos de artillería de costa. 
Carros medios: T-54, T-55 y «Charioteer». Ca- 
rros ligeros: PT-76. Transportes acorazados de 
personal: BTIR-50P. Cañones de 105, 122 y 130 
milímetros, Obuses de 122 y 152 mm. Misiles 
contracarros teledirigidos: «Vigilant» y SS-11. 
Ametralladoras antiáreas: ZSU-57 y «Oerlikon» 
de 35 mm. Cañones antiáreos: «Bofors» de 40 
milímetros. 


Mar. 


Total: 2.500 hombres. 

3 fragatas (una utilizada como buque escuela). 
2 combetas. 

1 patrullero, con misiles superficie-superficie. 

2 minadores costeros. 

15 lanchas rápidas (de menos de 100 Tns.). 

5 dragaminas costeros. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAÁUTICA, 


Atre, 


Total: 3.000 hombres; 47 aviones de combate. 
3 escuadrones de caza, con MiG-21F y Gmat 
Mark-1 (12 «Saab» J-35 BS Drake reemplaza- 
rán a los Gnat en 1974). 
Aviones de transporte: 10 C-47 y «Beaver». 
Aviones de entrenamiento: 100 aproximadamente, 
entre ellos 60 «Magister», 30 «Safir» y algunos MiG- 
15/MiG-21 simuladores de blancos. | 
Helicópteros: Mi-4, «Alouctte ll» y 4 AB-204B. 


Fuerzas paramilitares. 


Unidades para defensa do frontera: 4.000 hom- 


bres. 
Reservas: 650.000 hombres. 


ESPAÑA (1) 
Generalidades. 


Población : 34.500.000, 

Servicio Militar: 18 meses. 

PNB estimado para 1971: 37.100 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 301.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 54.172 millo- 
nes de pesetas (879 millones de dólares). 

70 pesetas = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

63 pesetas = 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


Tierra, 


Total: 220.000 hombres. 

1 división acorazada. 

1 división de infantería mecanizada. 

1 división de infantería motorizada. 

2 divisiones de montaña, 

12 brigadas independientes de infantería. 

1 brigada de caballería corazada. 

(Todas las unidades anteriores están a un 70 % 

de sus efectivos). 

1 brigada de ¡alta montaña, 

1 brigada aerotransportable. 

1 hrigada paracaidista. 

2 brigadas de artillería (1 de costa). 
Un grupo de misiles superficie-aire «Hawk». 
Carros medios M-47 y M-48. Carros ligeros 
M-24. y M-41. Vehículos acorazados: «Grey- 
hound». Vehículos de reconocimiento: AMi- 
60/90 y M-3. Transportes acorazados de per- 
sonal: M-113. Cañones autopropulsados de 105 
y 155 mm. Obuses de 105, 122 y 203 milíme- 
tros. Cañiones contracarros autopropulsados de 
90 mm. 


ti 

(1) Como verá el lector, estos datos no responder, 
con exactitud a la realidad. Pueden servir como término 
de comparación para conocer el crédito que se puede 
conceder a esta publicación. 
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Mar. 


Total: 47.500 hombres (entre ellos 6.000 de infan- 
tería de marina). 

4 submarinos. 

1 portahelicópteros. 

l crucero. 

13 destructores/fragatas rápidas. 

8 fragatas. 

2 minadores-fragatas. 

2 corbetas. 

17 dragaminas. 

1 patrullero antisubmarino. 

3 lanchas torpederas. 

18 buques de desembarco. 

3 escuadrones de helicópteros antisubmarinos. 

1 escuadrón de helicópteros ligeros. 


Átre. 


Total: 33.500 hombres; 215 aviones de combatsa. 

Aviones cazabombarderos: 36 F-4£. 

Aviones cazabombarderos: 30 «Mirage» TIE. 

Aviones cazabombarderos: 70 F-5. 

Aviones cazabombarderos: 55 HA-200. 

Aviones interceptadores: 13 F-86F. 

1 escuadrón antisubmarinos, con 11 Hu-16B. 
Aviones de transporte y helicópteros: 150 apro- 
ximadamente, entre ellos C-47, C-54, 12 «Cari- 
bou» y 21 «Azor». 


Lespliegue (fuera del territorio peninsular) 


Total: 41.000 hombres. 

Comprenden unidades mecanizadas y de choque 
de la Legión Extranjera Española, elementos de 3 
divisiones y unidades de apoyo. 

Islas Baleares: 6.000 hombres. 

Islas Canarias: 8.000 hombres. 

Ceuta: 8.000 hombres, incluyendo un 'Percio de 
la Legión. 

Melilla: 9.000 hombres, incluyendo un 'Percio de 
La Legión. 

Provincia del Sahara: 10.000 hombres, incluyen- 
uo dos Tercios de la Legión. 


Fuerzas paramilitares. 
Guardia Civil: 65.000 hombres. 
SUECIA 
Generalidades. 


Población: 8.200.000. 

Servicio Militar: Tierra y Marina, 8,5 a 15 mz2- 
ses; Aire, 9 a 14 meses. 

PNB estimado para 1971: 32.560. 

Total de Fuerzas Armadas: 22.200 profesionales 
y 50.300 de reemplazo ; 18.200 reservas más 121.500 
de reemplazo en instrucción de refresco (efectivos 
totales movilizables 750.000 hombres). 

Presupuesto de defensa para 1972: 7.100 millones 
de coronas suecas (1.510 millones de Hlólures). 
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5,17 coronas suecas 1 dólar en 1 de julio 
de 1971. 
4,72 coronas suecas 


de 1972. 


1 dólar en 1 de julio 


cre 


Tierra, 


Total: 11.700 profesionales, 13.700 reservistas y 
36.500 de reemplazo. 

Anualmente son llamados 100.000 reservistas, 
para un periodo de adiestramiento de 18 a 40 días. 

6 brigadas acorazadas. 

20 brigadas de infantería. 

4 brigadas de esquiadores (Norlands). 

50 batallones independientes. 

23 distritos de defensa locales con 100 batallonos 
independientes y de 4 a 500 compañías inde- 
pendientes. 

30 unidades acorazadas no operativas de infante- 

ría y artillería de adiestramiento para propor- 
cionar la instrucción básica a los reclutas de 
reemplazo, 
Carros medios: Centurión y STRV-103. Ca- 
rros ligeros: STRV-74, Carros contracarros: 
IKV-91. Transportes acorazados de personal: 
Pbv-302. Obuses autopropulsados de 105 y 155 
milímetros. Cañones de 105 y 155 mm. Obuses 
de 75, 105 y 155 mm. Cañones contracarro 
de 90 mm. Misiles contracarro teledirigido: 
S$-11, «Bantam» «Carl Gustav» y «Miniman». 
Ametralladoras antiaéreas de 20 mm. Cañones 
antiaéreos de 57 mm. autopropulsados y caño- 
nes antiaéreos de 20, 40 y 57 mm. Misiles su- 
perficie-alre «Redeye». Helicópteros: «Iro- 
quois» y «Jetranger». 


Mar. 


Total: 4.700 profesionales, 2.600 reservistas y 
7.400 de reemplazo, además 14.000 reservistas son 
llamados para períodos de adiestramiento anual. 
22 submarinos. 

2 destructores lanzamisiles con misil superficie- 
superficie Rb-08. 
destructores lanzamisiles con misil superficie- 
alre «Seacat». 
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2 destructores. 
5 fragatas rápidas antisubmarinas. 

2 buques minadores/taller para submarinos. 

18 dragaminas costeros. 

17 dragaminas de aguas interiores (8 de menvos 
de 100 Toneladas). 

17 torpederos. 

16 lanchas torpederas (de menos de 100 Tone- 
ladas). ] 

20 baterías móviles de artillería de costa con ca- 
fiones de 75, 105, 120, 152 y 210 mm, y 45 
baterías fijas. Misiles superficie-superficie 
Rb-08 y Rb-52 (SS-11). 

Helicópteros: 10 «Vertol» y 10 AB-2064. 

Átre. 

Total: 5.800 profesionales; 1.900 reservistas, 
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6.400 de reemplazo, además de 7.500 de reemplazo 
son llamados para períodos de adiestramiento y 400 
aviones de combate. 
10 escuadrones de cazabombardeo, con A-324 
«Lansen» dotados de misiles aire-superficie 
Rb-04E y AJ-37 «Viggen» (la sustitución del 
«Sansen» por el AJ-37 «Viggen» empezó 
en 1971). 
escuadrones de 
<Draken» Y. 
escuadrones de 
<Draken» A/D. 
2 escuadrones de 
S-320, 
3 escuadrones de reconocimiento y caza diurna 
con S-35H. 


(Un escuadrón de combate tiene hasta 18 avio- 


13 caza todo tiempo, con J-35 


8 caza todo tiempo, con J-35 


reconocimiento y caza con 


nes). 
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6 escuadrones de misiles superficie-aire «Blood- 
hound 2». 

5 escuadrones de transporte con 2 C-130E y 7 
C-47 «Norseman», «Beech Expediteur», BAC 


«Pembroke», DHC-2 «Caribou» y HS-104 
«Dove». 
5 escuadrones de enlace (apropiados para ataques 


contra tierra ligeros), con «Saab» 91 y 130 
«Saab» 105. 

escuadrones de helicópteros pesados (cada es- 
cuadrón 3 ó 4 aparatos) con 10 «Vertcl»-107, 
6 «Alouette» 11/TII y 16 AB-204/206. 

Se dispone de un sistema de vigilancia aérea, de 
control totalmente automático, con ordenadores 
«Stril 60», que coordina todos los componentes de 
la defensa aérea. 
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Fuerzas paramilitares. 


Las fuerzas voluntarias de defensa cuentan con 
500.000 miembros. 


SUIZA 
Generalidades. 


Población: 6.400.000. 

Servicio Militar: 4 meses de instrucción básica, 
complementado por un período de adiestramiento 
de reservistas de 3 semanas al año durante 8 años, 
de 2 semanas durante 3 años y de l semana durante 
2 años. 

PNB estimado para 1971: 24.500 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 5 500 profesionales y 
24.000 reservistas. (Efectivos totales movilizables 
600.000, los cuales pueden ser llamados a filas en 
un plazo de 48 horas). 

Presupuesto de defensa para 1972: 2.103 millonos 
de francos suizos (561 millones de dólares). 

4,08 francos suizos 1 dólar en 1 de julio 
de 1971, ! 

3,75 francos suizos 
de 1972. 


1 dólar en 1 de julio 
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Tierra. 


Total: 2.500 hombres en el cuadro permanente de 
instrucción (entre los que se encuentran las tropas 
de la Defensa Aérea), 17.000 en instrucción de lu- 
mamientos y 530.500 reservistas. 


El Ejército de Tierra está organizado en 4. cuer- 
pos de ejército. Un cuerpo de ejército, para la 
defensa de los Alpes, se compone de 3 divisiones de 
montaña. Los otros 3 cuerpos de ejército constan, 
cada uno, de una división acorazada y dos de in- 
fantería. 

17 brigadas de Fronteras. 
Carros medios: 300 «Centurión» y 150 PZ-61. 
Carros ligeros: 200 AMX-13. Transportes aco- 
razados de personal: 1.000 M-113. Obuses auto- 
propulsados: 150 de 155 mm. Cañones y obuscs: 
800 de 105 mm. 

Aire (incluidas las tropas de Defensa Aérea) (1). 


Total: 3.000 profesionales, 7.000 de reemplazo y 
40.000 reservistas. (El mantenimiento de los apa- 
ratos se lleva a cabo por personal civil); 315 aviones 
de combate. 

13 escuadrones de apoyo a tierra, con PB-50 «Ve- 

nom». 

5 escuadrones de interceptación, con: 1-58 dota- 

dos de misiles aire-aire «Sidewinder». 

2 escuadrones de interceptación, con «Mirage» 

TTES. 
l escuadrón de reconocimiento, con 
TERS. 

(Un escuadrón de combate tiene 15 aparatos). 

Aviones de transporte: 20, de los cuales 3 son 
JU-52/3 y 6 Do-27. 

Helicópteros 80, de los cuales 60 son «Alouetie» 
TL/TTI. 

40 baterías antiaéreas con cañones de montaje lo- 

ble de 35 mm. «Oerlikon». 

2 grupos de misiles superficie-aire 

“hound 2». 


«Mirago» 


«Bloodl- 


Reservas: 
570.000. 


Reservas. 


YUGOSLAVIA 
Generalidades. 


Población: 21.000.000. 
Servicio Militar: Tierra y Aire, 15 meses, Ma- 
rina, 18 meses. 


(1) La fuerza aérea suiza y las de defensa aérea 
forman parte del Ejército de Tierra, pero se relacionan 
separadamente para fines comparativos. 
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PNB estimado para 1971: 12.600 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 229.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 8.000 millones 
de dinares (485 millones de dólares). 

15 dinares = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

16,5 dinares = 1 dólar en 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 190.000 hombres. 

9 divisiones de infantería. 

1 división de carros. 

9 brigadas acorazadas. 

24 brigadas de infantería independientes. 

1 brigada aerotransportada. 
Carros medios: T-54/55, T-34, M-47 y unos 650 
M-4. Carros ligeros: PT-76. Transportes aco- 
razados de personal: M-3, BTR-50P, BTR-602 
y BTR-152, Cañones autopropulsados: SU-100. 
Obuses de 105 y 155 mm. Cañones contracarro 
de 50, 57, 75 y 76 mm. Cañones antiaéreos 
autopropulsados: ZSU-57-2: Misiles SA-2, 


Mar. 


Total: 19.000 hombres. 

5 submarinos. 

1 destructor. 

3 patrulleros. 

19 escoltas costeros. 

30 dragaminas. 

10 lanchas lanzamisiles clase «Osa», con misiles 
superficie-superficie «Styx». 

65 lanchas torpederas (55 con menos de 100 To- 
neladas). 

30 embarcaciones de desembarco. 

25 baterías de artillería de costa. 

1 brigada infantería de marina. 


Átre. 


Total: 20.000 hombres; 342 aviones de combate. 
12 escuadrones de ataque au tierra, con F-84, 
«Krauguj» y «Jastreb». 
8 escuadrones de caza/interceptación, con 50 
F-86 D/E y 82 MiG-21. 
2 escuadrones de reconocimiento, con R'P-33. 
(Un escuadrón de combate tiene 15 aviones). 
Aviones de entrenamiento: 60 «Galeb», 
Aviones de transporte: 25 Li-2 «Beaver», C-47 
y 13 IL-14. 
Helicópteros: 50 «Whirlwind», Mi-8 y Mi4 y 
algunos «Alouette» III. 
8 baterías de misiles SA-2. 


Fuerzas paramilitares. 


19.000 guardias de fronteras. 
Fuerzas de Defensa Territorial: 1.000.000 de 
hombres (se proyecta aumentarlas a 3.000.000). 
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«LOS DIARIOS DE GUERRA, 
de Chartes A. ELindbergh», un 
volumen de 576 páginas de 
25 X 16 cm., publicado por 
Ediciones Acervo. Padua, 95, 
Barcelona-6, versión castella- 
na de Joaquin Bochaco. 


No hace falta presentar la fi- 
gura de Lindbergh que entró en 
la historia con su vuelo trascen- 
dental a través del Atlántico en 
el «Spirit of St. Louis»; que 
figuró en las crónicas negras 
con el abominable rapto de su 
hijo, hecho que todavía no ha 
sido esclarecido, y que tuvo una 
actuación destacada en la po- 
lítica anterior a la entrada de 
los Estados Unidos en la Se- 
gunda Guerra Mundial. Esta 
actuación la encuuzó a través 
de la organización América 
First, que luchó con todas sus 
fuerzas para evitar que los Es- 
tados Unidos participaran en la 
lucha al lado de la URSS, que 
representaba entonces, para el 
porvenir del mundo, un peligro 
potencial pero real. 

Desgraciadamente, los hechos 
posteriores al final de la Se- 
gunda Guerra Mundial han con- 
firmado esto. En estos días gran 
parte de la humanidad se ma- 
nifiesta en las calles pidiendo 
la entrega, atados e indefensos, 
de muchos millares de seres, al 
sadismo y a la crueldad del co- 
munismo que, sea rojo o sea 
amarillo, no deja de ser el ma- 


LIBROS 


yor enemigo que ha tenido el 
mundo desde que existe. 

A. través de esta narración se 
abre paso la desesperación de 
un hombre que, viendo claro, 
no es comprendido por sus dom- 
patriotas. Este relato es verí- 
dico y a' veces sobrecogedor, 
cuando describe el trato más 
que inhumano que recibían los 
prisioneros japoneses que caían 
en manos de ¡os que luchaban 
por la libertad. Asimismo se des- 
cribe, con un gran verismo, las 
venganzas crueles e impropias 
de seres humanos que ejercieran 
las tropas de ocupación en la 
Alemania derrotada. Trato que 
repugna a un hombre como 
Lindbergh, que como todos los 
bien nacidos respeta al enemigo 
que ha caído luchando. 

Esta crónica no se puede de- 
cir que sea un relato de guerra, 
sino más bien un ensayo polí- 
tico, histórico y filosófico sobre 
un período de la Historia en el 
que se cometieron errores mons- 
truosos, que han dado lugar a 
la situación inestable y próxima 
al abismo en que nos encontra- 
mos actualmente. 

Se puede decir que en aque- 
lla época Lindbergh estuvo re- 
lacionado con todos los perso- 
najes importantes que intervi- 
nieron en el desarrollo de esa 
gran catástrofe. 

Deseamos de todo corazón, y 
creemos que ésta ha sido la in- 
tención del autor, que la lectura 
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de esta obra despierte esos sen- 
timientos de humanidad que 
necesitamos para evitar que 
nuestro mundo vuele en pedazos, 
debido al egoísmo feroz de unoe 
y a la carencia absoluta de inte- 


ligencia de los otros. 


La presentación de la obra es 
muy buena, y está ilustrada con 
fotografías realmente interesan- 
te que nos ayudan a reproducir 
el ambiente de aquella época. 


THE MOON (La Luna), editado 
por S, K, Runcorn y H. C. 
Urey. Un volumen de 471 
+ XVI páginas de 17 X 25 
centimetros. Publicado por 
D. Reidel Publishing Compa- 
ny Dordrech Holland. Precio 
110 florines. En inglés. 


Esta obra recoge la mayor 
parte de los trabajos presenta- 
dos el Simposio núm. 47 de 
la International Astronautical 
Union, que tuvo lugar en la 
Escuela de Física de la Univer- 
sidad de Newcastle-Upon-Tyve 
(Inglaterra), del 22 al 26 de 
mayo de 1971. Fin comparación 
con el anterior Simposio que 
versó sobre el mismo tema y 
tuvo lugar en Leningrado hace 
diez años, sobresale al gran 
avance de los conocimientos so- 
bre la luna y el sistema solar, 
avance posible gracias al des- 
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arrollo de la tecnología espa- 
cial. 

Las materias tocadas en el 
Simposio han sido ordenadas en 
9 partes. Mecánica Lunar. La 
superficie lunar y su morfolo- 
gía. Progresos de las misiones 
«Apolo». Estudio tecnológico de 
la Luna, Actividad sísmica de 
la Luna. Propiedades físicas de 
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Africa, núm. 372, diciembre de 1972.— 
Portada. —El hombre «ue escogió oc: 
cidente, Habib Burguiba, obsesionado por 
la presencia soviética en el Mediterrá- 
neo.—Caracteristicas económicas y socia- 
les del «poder» del mundo africano.— 
I11.—Debilidades en la escena social: fac- 
tores económico-sociales, raciales, etc.— 
Primera3 relaciones histórico-políticas en- 
tres Marruecos y Jos Estados Unidos de 
América (participación española en las 
mismas).—La lírica y la iconografía en 
los pueblos africanos de color.—Vida his- 
pano-africana: Peninsula: Reunión plena- 
ria del Patronato Saavedra Fajardo, del 
C. S. l. C.—-—Evocación de «España» de 
Tánger.—La obra con temas pictóricos de 
Africa de Leonardo Sevilla.—Carmen Ur- 
bano, óleos de tema africano.—Plazas de 
Soberania.—Crónica de Ceuta.---Crónica 
de  Melilla.—Información Africana:  Es- 
paña y Marruecos inician una nueva ex. 
periencia de cooperación agropecuaria.— 
Nuevo Gobierno en Marruecos.—La sor- 
presa del tercer viaje.—Rodesia y sus re- 
laciones con Inglaterra.—-Mundo Islámico: 
El Oriente árabe y la conferencia de Ku- 
wait.—La renovada amistad egipcio-sovié- 
tica, —Comunicado conjunto hispano-turco. 
Noticiario cconómico: Los bancos africa- 
nos de desarrollo.-—Noticiario.—Publicacio- 
nes. —Legislación. 


Avión, núm. 321, noviembre de 1972.— 
Palma y su nuevo terminal «Charter».—- 
Baleares Aeronáutica.—El A-300B núm. 1 
«Airbus». — Campeonatos mundiales de 
Acrobacia Aérea.—«Farnborough Europe 
72» .—«Boeingas K C-97 (aviones para Es- 
paña).——Dos biplanos de carreras, —Pa- 
sado y porvenir del dirigible.—B. O. del 
R. A. C. E.—Criterio Internacional «Pie- 
rre Trébod».—La Aviación en los sellos. 


Ejército, núm. 395, diciembre de 1972,— 
Predicción.—Mundo Militar: “Tríptico de 
Patronas.—Normas para la anotación en 
la hoja de servicios y concesión de re: 
compensas por publicaciones.—El  Con- 
sejo Supremo de Justicia Militar ante el 
nuevo año judicial.—Temas generales: Ca- 
lidoscopio internacional.—En el 80 aniver- 
sario del Jefe del Estado.—La Marina y 
su colaboración con el Ejército de Tierra 
en Marruecos.—Empleo de la violencia ur- 
bana por la subversión.—La Legión de 
hoy ante su LII Aniversario.—Temas pro- 


REV 


las muestras lunares, Y] sistema 
y la Luna. La evolución de la 


órbita lunar. El origen y el des- 
arrollo de la Tierra. 


Con esto se puede apreciar 
que se cubrían los principales 
temas relacionados con la Luna. 


Esta obra es, por tanto, una 
obra de consulta muy valiosa y 


fesionales: Operación «Plutón 723 (Ma- 
niobras militares desarrolladas en la Pri: 
mera Región Militar).—La Intendencia en 
las Fuerzas Aerotransportadas.—Informa- 
ción: La Bundeswehr y la XX Olimpiada 
de Munich.—La Batalla de Estalingrado.— 
Un nuevo fusil de asalto.—¿Hacia una 
mejor coordinación de los C. Il, R  s.— 
¿Por qué una revista de las Fuerzas Ár- 
madas?—Encuesta a los lectores.—Misce- 
láneca y glosa.—Desarrollo de la actividad 
española. — Filatelia militar.—Información 
bibliográfica. 


Flaps, octubre de  1972.--—Noticiario 
gráfico.—A 300 B: Presentación en Tou- 
louse.—La Regia Aeronáutica: Alas ita- 
lianas en la Segunda Guerra Mundial 
(XII) —Fuerza aérea española (1972).— 
Vuelta aérea a España (1972).—Album de 
fichas: Armstrong “Vhitworth A. W.— 
«Argosya C-160 «Transal».—Biblioteca ae: 
ronáutica.—Aeromodelismo.—El velero/mo- 
tovelero RO «Flippers.—l Concurso de 
vuelo de ladera «Memorial Astrainm» ch 
San Sebastián. 


ARGENTINA 


Aecrospacio, núm. 362, noviembre 
de 1972.—Este mes.—Argentina, Estados 
Unidos y el principio de reciprocidad,—- 
¿Qué hay detrás de un pronóstico? —Exp. 
Acial 2.—La defensa contra el granizo.— 
Complejo cohetes en el plan nacional an- 
tigranizo.—Transreceptor de WHF modelo 
A. M. 100.—Aeronoticias.—Filatelia. 


BOLIVIA 


Revista Aeronáutica, octubre de 1972.— 
Editorial.—Mensaje Presidencial, —Bolivia 
será la sede de la X[1l CONJEFAMER.-— 
Proyección de la Aviación Francesa en 
Bolivia.— Apreciación sobre la Fuerza Aé- 
rea. —Educación, civismo y Patria.—Nue- 
va Organización Administrativa de la Ae- 
ronáutica.—El CGencral del Pueblo.--—Es- 
cuadrón de Búsqueda y rescate.—Guerras, 
La personalidad del Oficial.—Los primeros 
años de la Aviación en Bolivia.—Preven- 
ción de accidentes aéreos.—Posesión del 
Consejo Nacional de Acronáutica.—Men- 
saje del Jefe del Estado Mayor de la 
F. A. B.—Scis Convair incrementan la 
flota de TAM.—Nuevo Director de la 
Revista Aeronáutica.—La materialización 
de un anhelo.——Brasil donó escuadrilla de 
Fokkers a la F.A.B.— Aniversario del Col- 
milav.—Inauguración del edificio anexo 
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muy puesta al día para el que 
quiera trabajar en este campo 
del conocimiento. 

La presentación es excelente, 
como, y ya es un tópico, 
nos tiene acostumbrados la 
Editorial D. Reidel, en esa 
gran labor meritoria que reali- 
za con la presentación de estas 
obras científicas de gran altura. 


F. A. B.—Aniversario del Grupo Aéreo 
Mixto.—Nuevos aviones para el Grupo 
Aéreo de Transporte.—Gobierno del Bia- 
sil, condecoró a Jefe de la F. A. B.— 
El Politécnico en su XVIII Aniversario.— 
Maniobras de instrucción Táctica del 
PMA.—Nuevos riesgos de descargas eléc: 
tricas.—El paro amenaza los cosmonautas. 
Aerovistazos.—Ultimo viaje del Concorde. 
Acción Civica de la F. A, B.—Aeroma- 
nia, — Fuerza Aérea Boliviana. — Nuevo 
Jefe de la Casa Militar de S. E.—Grupo 
Técnico de Mantenimiento y Abasteci- 
miento.—El GAC entrega nuevas obras, — 
¿Somos abúlicos?—A la caza de tesoros 
nazis.—Sociales.—Nuevos profesionales de 
la F, A. B.— Deportes. 


ESTADOS UNIDOS 


Air University Review, verano 1972,—- 
La evolución de la Guerra Aerea. —Disua- 
sión realista y nueva estrategia.—Bombar- 
deo estratégico y tiempos cambiantes.—Re- 
cursos de energía: Un elemento de Poder 
Nacional.—Crisis inminente en la dirigen- 
cia de la Fuerza Aérea.—Allá en la Orga- 
nización. —El problema del Decenio del 
Setenta. —El antímilitarismo en la Era de 
Acuario. — ¿Un cambio de táctica? — El 
insurgente urbano.—Libros e ¡deas.—Ex- 
periencias norteamericanas antitéticas en 
China: Stilwell y Chennault.—Colabora- 
dores. 


Astronautics and Aeronautics, ocubre de 
1972.—Editorial. —¿¿Por qué las misiones 
a los cometas y asteroides? —El ruido: un 
triunfo de la ¡ignorancia.—Dos misiones 
tempranas a los cometas.—La cohetería en 
los años 50.— Actividades del Instituto.-— 
Resultado del cuestionario sobre publica: 
ciones.—Ashely nombrado Presidente de 
la AIAA.—Secciones fijas. 


FRANCIA 


Forces Armees Francaises, noviembre 
de 1972.—La fuerza oceánica estratégica.—: 
Al Ejército del Aire pertenecen también 
los misiles estratégicos.—El arma nuclear 
táctica tierra.—Tierra en la política mili- 
tar nacional de disuasión.—El sistema del 
Arma Plutón.—¿Dónde está el apoyo aé- 
reo de las fuerzas de maniobra?—La cien- 
cia militar soviética.—La lanzadera espa- 
cial.—Para el Ejército.—In memoriam: el 
Consejo de revisión.—Reflexiones sobre al 
deporte en los Ejércitos.—Crónicas.—Lec- 
turas. 


